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UN MOMENTO DECISIVO EN LA GUERRA 


ALFONSO DE ORLEANS Y BORBON, 


Por 


Infante de España y General del Aire. 


Este articulo persigue el mismo fin que los anteriores. 
Desencadenar una discusión útil y sana. 


Por desgracia, he fracasado en mis esfuerzos hasta ahoro, 
ya que, a pesar de un largo silencio, no ha habido crítica a 
mis escritos. Me veo obligado a ser más radical en mis ase- 
ver. ciones para exponerme más al error, y de esta manera 
sufrir merecida lección, que será útil para muchos. 


Vuelvo a sostener que el Arma Aéreo es hoy la más tm- 
portante de las tres; que son necesarios el Ejército y la Ma- 
rina para defender los bordes del recinto aéreo y ampliarlo 
si es posible. 


Repito que el mando. aéreo es infinitamente más difícil 
que el mundo de fuerzas de superficie. 


Insisto que en la conducción estratégica de la guerra debe 
tener voz preponderante el E. M. del Atre. 


Ál empezar la guerra, Alemania tenía una superioridad 
aérea ofensiv: aplastante. Por esta razón Polonia fué aniqui- 
tada en vembiún dias y Francia en cuarenta y dos, a un cos- 
te minimo para Alemania. 


El Mando aéreo dió lo victoria a los alemanes en Norue- 
ga. La campaña de los Balcanes y Creta es bien conocida. 


La catástrofe de Pearl Harbour fué enorme. 


Mientras la Luftwaffe y la Regia Aerondutica eran «e- 
tivas en el Mediterráneo, poco hacéa la Marina Real inglesa 
en este pequeño lago. Kesselrmg y su subordinado Rommel 
llegaron a El Alameim. Mientras no tentan los «nglosajones 
boderío aéreo en el Atlántico, los submarinos alemanes te- 
nían grandes éxitos. En Rusia, mientras actuaba en m.sa la 
Luftwaffe, las victorias alemanas eran continuas. 


Estamos en enero de 1944 y la faz de la guerra ha cam- 
biado. ¿Por qué? 


Alemania tiene un Ejército y una Marina tan fuertes como 
antes, pero ha perdido la superioridad aérea. Si no la recu- 
pera, pierde lo guerra. Si perdura la superioridad aérea an- 
gtosajona, los aliados se encontrarán en la misma situación 
que Alemania en 1939, y los resultados serán los mismos; es 
decir, que las fuerzas de superficie aliados operarán con faci- 
“idad y relativamente pocas bajas. Tenemos que abandonar 


N. DE La K.—£ste artículo, que parece presagiar los acontecimientos de los últimos meses, está escrito en el mes de ene- 
ro de 1944. Sin embargo—debemos hacerlo constar—, refleja exclusivamente la impresión personal y el punto de vista de su 
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la idea anticusda de que la guerra la gana el acorazado y el 
soldado de Infantería. Son elementos útiles si tienen protec- 
ción aérea; siguen teniendo importancia, pero es secundaria. 
La guerra se decide en el Atre. Una guerra sólo se gina por 
la ofensiva, nunca se puede gonar defensivamente. En el Aire, 
ofensiva es bombardeo. 


Alemania dió preponderancia untes de la guerra al Átre; 
pero temo que sus jefes aéreos no eran bastante puros en 
ideología «wérea. Pensaron demasiado en la cooperación con 
Tierra y Mar. No crearon unidades de bombardeo estratégt- 
co, y esta fué una de las razones de su fracaso en la ofensiva 
contra la Gran Bretaña en 1940. 


He titulado este artículo “Un momento decisivo en la gue- 
rra”. Lo explicaré lo más brevemente posible. Las posibilida- 
des de producción de tripulaciones y material son limitadas. 
Hay que decidirse a hacer cierto proporción de tripulaciones 
y aviones, de caza y de bombardeo. Si un bando logra :obli- 
gar a su contrario a que dedique la mayor parte de su esfuer- 
zo en producir co0za, le ha reducido a hacer una guerra de- 
fensiva. La producción de caza es más fácil y y más rápida que 
la producción de bombardeo. 


La tripulación de un gran aparato de bombardeo tiene que 
ser un equipo, no un número de personas bien instruídas que 
no hon practicado juntas un largo período de tiempo. Se cal- 
cula que una buena tripulación de un avión tipo “fortaleza 
volante” necesita unas cien salidas y bombardeos de instruc- 
ción, como minimo, para merecer el nombre de “equipo”. Hay 
guien pide más práctico. 


El aparato grande tarda más en hacerse y perfeccionarse 
que el caza. Para ser eficaz, la campaña de bombardeo debe 
ser continwa una vez iniciada; debe producir tal desgaste en 
la caza enemiga, que acaba por agotarse la defensa, y entonces 
cada vez son menos costosos los bombardeos, aumenta constan- 
temente el dominio del aire; los estragos en las poblaciones sen 
por tanto, cado. vez Mayores; pierde la je en la victoria el 
contrario, por cansancio y agotamiento moral; baja la pro- 
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ducción de personal y material, se destrozan las comunioacio- 
nes y puestos de Mando, se derrumba el país, como pasó en 
Polonta y en Francia. 


Si la defensa aérea es buen: y fracasa la ofensiva, enton- 
ces puede otra vez el defensor crear unidades de bombardeo 
y la guerra sigue. 


En el momento actual vemos los signos precursores de una 
ofensiva (aérea, naturalmente) por parte de los anglosajones. 
Si pueden permitirse perder unas S00 tripulaciones de gran 
bombardeo al mes durante unos seis a ocho meses, calculo que 
se decide en su favor la guerra por el desgaste que esto supon- 
dría en la caza contraria y los daños causados en la produc- 
ción de toda clase, etc., en el recinto aéreo alemán. 


Si por cualquier razón tienen que hacer una pausa larga en 
su ofensiva, ésta ha fracasado. Hay que montar otra, pero tam- 
bién la puede montar el contrario. Todavía es difícil ver claro, 
hero creo que en mayo o junio veremos el momento culminan- 
te de la gran batalla oérea. En esta batalla el factor moral será 
importantísimo. Es muy duro salir día tras día a bombardear 
y batirse sobre territorio enemigo sabiendo que fatilmente 
dentro de pocas semanas o días estará uno en la larga lista de 
los que no han regresado a su base. Los que vutíven tienen 
constantemente en el recuerdo la imagen de sus compañeros 
envueltos en llamas, haciendo fuego aún sus torretas, si la tri- 
pulación es buena; saltando en paracaídas al primer hilo de 
humo si la tripulación es floja. Más fuerte aún la imagen del 
aparato que sale de formación. y se vuelve sin razón suficiente 
porque faltó la moral. Yo he leído y estudiado muchos diarios 
de aviadores de vari.s naciones (pocos se han pub'"cado con 
toda su crudeza ), y es triste ver escrito por un valiente y cono- 
cido Jefe muerto en vuelo cara al enemigo: “Dios quiera que 
me maten pronto antes de que me vuelva, como he visto hacer 
a compañeros que vslen mucho más que yo.” El miedo es tn- 


ternacionsl, así como el cansancio moral, Gracias a Dios, el 


honor y el alegre espiritu de acometividad lo son también. Lo 
mismo da, lanza en ristre gritando: “Santiago y cierra Espa- 
a”, que buje al enemigo y “Vista, suerte y al toro” 
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LOGÍSTICA 


Por el Coronel MATA 


Esta voz, no admitida por naestro Diccionario, en el que 
solamente figura la francesa “Togis = alojam'ento”, ha sido 
usada en la locución anticuada mariscal de logyis, que de- 
signa al encargado de alojar la caballería. Almirante aíri- 
huye su introducción al harón de Jominni, que la conside- 
ra como la tercera parte del Arte Militar, del que son la 
primera y segunda la IEstratugia y la Táctica sublime. 1ís 
difícil citar una verdadera definición de esta ciencia; las 
más conocidas no son sino prolijas enumeraciones de sus 
aplicaciones, pudiendo concre:arse como el estudio del mo- 
vimiento de los ejércitos y de los pormenores que regulan 
sus cambios de estacionamiento y su «unstalación, sea en 
campamentos o acantonamientos. 





Para Rustow, es un intermedio entre la idea estratégica 
y su realización táctica, materializado por el cálculo de sus 
relaciones y los planes y órdenes de su ejecución. AÁctual- 
mente gran parte de estas funciones son desarrolladas por 
las Estados Mayores, lo que concuerda con la etimología 
de la palabra logística, “arte de calcular”, que encarna una 
de las misiones primordiales de aquellos organismos. 


El conocimiento de la logística y la adecuada aplicación 
de sus preceptos, aunque con amplitud muy diversa, mie- 
resa a todos los cuadros del Ejército del Átre, pues sus 
ac:ividades, aun referidas a la especialidad más restringida, 
sólo tienen una finalidad y razón de ser: facilitar la acción 
del Arma aérea. Para que su caracteristica fundamental, 
la universalidad, sea efectiva, sus unidades aéreas han de 
poseer buena movilidad orgánica, que consienta que sus 
cambios de estacionamiento se realicen rápida y ordenada- 
mente, evitando o ruduciendo a un plazo mínimo el colapso 
de sus actividades; esta celeridad y precisión entrañan uno 
de los elementos fundamentales de la maniobra aérea e im- 
ponen una meticulosa preparación de los mcvimientos que 
pueda prescribir el Mando y su exacta ejecución por parte 
de las umidades. 


La capacidad ofensiva y maniobrera revelada por los 
nuevos medios de lucha, determina rápidas y profundas 
penetraciones, y su secuela, amplos movimientos de avan- 
ceo retroceso de numerosas fuerzas, que generalmente sólo 
disponen de un corto número de itinerarios de escasa vla- 
bilidad, y en los que es imprescindible disciplinar rigurosa- 
mente el tráfico. 


Pero estas dificul.ades episódicas se agravan, porque las 
operaciones militares, en su más amplio sentido, están 11- 


fuidas por la “sorpresa de los fuegos aéreos”, que hacen 
sentir su acción sobre toda fuerza, cualquiera (Ue sea su 
situación, en reposo o en movinvento, y en cualquier para- 
je del territorio o del aire propio, y las obliga de una ma- 
nera permanente a adop.ar dispesiciones especiales para 
sustraerse a sus efectos. 


Actualmente ningún movimiento de tropas, trátese de 
marchas o de transportes en sus distintas modalidades, pue- 
de considerarse estrictamente como de ctapa, a cubierto de 
las agresiones enemigas; todos tienen carácter táctico más 
o menos acusado, reflejo de la situación aérea en la zona 
de marcha y de su proximidad a la costa, frontera o línea 
de contacto con el enemigo, y el rigor de las medidas de 
seguridad estará en armonía con esías particularidades. 


En todo caso la buena ejecución del movimiento ha de 
ajustarse a unos principios de carácter general que supo- 
nen la conservación de los lazos orgánicos de las un:dades; 
sustraerse a las investigaciones aéreas y del esp:onaje ene- 
migo aprovechando al máximo los recursos para el enmas- 
caramiento; mantener el secreto, en el término de lo posi- 
hle, sobre la iniciación del movimiento, puntos de destino . 
e itinerario que seguirán las fuerzas, que deben moverse 
en una disposición que proporcione la mayor seguridad con- 
vra las incursiones aéreas y terrestres del enemigo. 


Cuando se trata de movimientos de unidades aéreas, a 
las dificultades que supone el cumplimiento de los preceptos 
enumerados se suman otras especificas, nacidas de las dis- 
tintas velocidades de marcha de sus escalones aéreos y te- 
rrestres, de la escasa capacidad de transporte del primero 
y de la singularidad de los estacionamientos que han de u.1- 
lizar, es decir, los aerodromos. 5Uu influencia es variable 
en las distintas fases de la operación, y tanto al iniciarla 
como en su transcurso y a la llegada a los estacionamientos 
de diestino, su repercusión está ligada a los factores de la 
situación. 

Este trabajo se refiere fundamcan.almente al movimien- 
to de las Grandes Unidades Aéreas, que a su vez preparan 
el de sus unidades subcrdinadas, aludiendo solamente a los 
detalles necesarios para la exposición del primer problema. 


El movimiento exige una meticulosa preparación, que 
resultaría incompatible con la característica rapidez de la 
guerra actual si anticipadamente no se “adoptan medidas 
previas de carác:er permanente. Se concretan en los planes 





SERVICIO DE ABASTECIMIENTO DE MATERIAL. —El fuselaje de un 
“P-88” es desembarcado para ser montado por medio de esta 
grús. 


de marcha y transporte que se redactan, y resumen en for- 
ma ejecuiiva las dispos.ciones que entrarán en vigor tan 
pronto se reciba la orden para el movimiento; se comple- 
tan con otras medidas que atañen a su preparación inme- 
diata, acordes con las circunstancias particulares del mo- 
mento. 


Los planes, en sus líneas fundamen'ales, tendrán vali- 
dez indefinida y su flexibilidad debe permitir adaptarlos 
a distintas situaciones. Para las Grandes Unidades preve- 
rán la distribución de medios de transporte entre las uni- 
dades subordinadas; si procede, fijarán la cuantía y natu- 
raleza de los medios suplementarios que deben solicitarse 
del escalón supericr y con qué plazo de antelación, y or.en- 
tarán la modalidad de los abas.ecimientos en ruta y en los 
aerodromos «de escala y destino. El plan de marcha de las 
pequeñas unidades cons gnará con detalle la composición de 
tripulaciones y cargas que han de transportarse en los avio- 
nes, avionís nodrizas y en los vehículos terrestres de la 
unidad en las d.stintas urgencias que pudieran presentarse, 
y preferencias que para las mismas se establecen en cada 
caso, y las pe.iciones de medios suplementarics necesarios 
en las d.versas circunstancias. 


La misión tiene importancia preponderante en la orga- 
nización del movimiento, por razón de continuidad de la 
maniobra. En realidad, entraña dos: una inmediata, la eje- 
cución del movimiento, y otra med'ata, que se relaciona 
con la aptitud con que han de quedar las fuerzas al termi- 
narlo, y en qué plazo. En el caso que nos ocupa puede or- 
denarse la ejecución de un servicio de guerra en el trans- 
curso del movimiento, o que la reanudación de las activ:da- 
des aéreas sea inmediata a la llegada al estacionamien.o 
de destino, o s'mplemente señalar un momento determi. 
nado a partir del cual las fuerzas quedarán a disposición 
de “cierta autoridad, con lim:taciones de tiempo o modo, y 
motivan que en la “idea del movimiento” prepondere, res- 
pectivamente, la necesidad de aumentar el poder ofensivo 
de las fuerzas que se trasladan, su seguridad o comodidad, 
o la rapidez con que deben efectuarlo. | 


Estas variantes no desvirtúan la esencia del problema, 
y en cada caso la solución óptima ha de perm'tir el movi- 
miento de todos los elementos de las unidades, sin que las 
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soluciones de continuidad en sus actividades 
aéreas excedan de los términos previstos. 
Como la actuación aérea prácticamente se pro- 
duce en forma continua, motiva que en cual- 
quier momento que se reciba la orden para el 
mcvimiento, parte de los clementos de la uni- 
dad no estén en condiciones de iniciarlo y otros 
no puedan hacerlo sin que transcurra cierto 
plazo. 


Esta limitación afecta al personal y al ma- 
terial, y-los planes de marcha y transporte pre- 
verán esta dificultad y su resolución, prescri- 
biendo el régimen de entregas y evacuaciones 
que deben efectuarse antes de abandonar el 
estacionamicnto inicial, señalando las fcrma- 
ciones y órganos de los servicios del Aire y 
de otros Ejércitos sobre los que deben reali- 
zarse. Estas medidas tienen como finalidad 
conseguir una rápida recup.ración de los ele- 
mentos, y podrá acelerarse utilizando los recurscs piopios 
para que los elementos rezagados queden en disposición de 
seguir el movimiento de los escalones de retaguardia aéreo 
y terrestr.; pero, no obstante, 1as evacuaciones sanitarias, 
de material de vuelo y automóvil, serán inexcusab:es. 


El conocimiento de los elementos que han de moverse 
permitirá hacer un tanteo in'cial para su distribución entre 
los escalones aéreo y terrestre. La capacidad intrínseca 
de .ransporte del primero es escasa, y sus: limitadas posi- 
bilidades están influídas por las misiones med atas antes 
indicadas y los apoyos que puedan prestar los servic.cs del 
escalón superior y los territoriales desplegados en la zona de 
estacionamicn.o «inicial y de destino; pudiendo anularla, 
consentir el transporte de parte del personal 'espec.alista 
con su herramicn.a y algunos elementos de trabajc, o per- 


. mit.r el traslado de personal ajeno a la unidad o cargas muy 


variadas. Asimismo influyen decisivamente en el orden de 
preferenc:a que se establezca para el transporte de los dis- 
tintos elementos. 


Definida la cuantia y preferencias del transporte, hay 
que armonizar es.as necesidades con los medios d.sponibles. 
Estos pueden reducirse a los órganos de las Gs. y pequeñas 
unidades u ser reforzados con medios suplementarios aéreos 
y terrestres facil tados por el escalón superior y sujetos a 
limitaciones variables; en este caso las fuerzas han de 
efectuar una marcha. Si lcs medios utilizados pertenecen 
a otro servicic de transporte que a su vez es el rector del 
movimien.o, las fuerzas son objuto de un transporte por 
uno o más de los servicics de automovilismo, ferrocarri- 
les, vías fluv ales, marítimo o aéreo. 


El primero puede pertenecer al Ejército de Tierra o 
al del Aure, los dos siguientes son regidos por el Ejército 
de Tierra, el marítimo por el Ejército del Mar, y el último 
por el del «Aire. Dentro de las dos modalidades del movi- 
miento marcha y transportes, y en cualquier variedad de 
este último, las fuerzas han de realizar marchas para .ras- 
ladarse de sus estacionamientos a lcs puntos de embarque 
o desde los de desembarque a los de destino, y han de uti- 
lizar vías ordinar:as que dependen del Servicio de Caminos 
del Ejército de Tierra. 


De una manera general, puede decirse que tanto por 
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insuficiencia de los medios de transporte como por las par- 
ticularidades de la situación, el movimiento simultáneo de 
todos los elementos será excepcional y la constitución Orgá- 
nica de las unidades debe permitir su fraccionamiento sin 
romper sus lazos fundamen!'ales, 


Sus escalones aéreo y terrestre se subdividen en otros 


cuya composición queda determinada por la modalidad del 
movimiento o sus características particulares o por ciertas 
servidumbres impuestas por el Mando que pueden afectar 
al momento (n que han de quedar a su disposición algunos 
aerodromos del estacionamiento inicial o parte de su red 
de transmisiones o de la defensa contra aeronaves, y la ne- 
ces:dad de llenar estas atenciones con los medios de la uni- 
dad puede exigir incluso movimientos preparatorios y mo- 
difica las preferencias en el orden de marcha de los distin- 
tos escalones y sus agrupaciones. 


El escalón aéreo, con excepción de los recorridos sobre 
el mar que resulten prohibitivos para el radio de acción de 
sus aviones, siempre efec: úa sus cambios de estacionamien.- 
tos pcr via aérea; para su marcha se fracciona en un es- 
calón precursor integrado por los aviones nodriza de las 
unidades y los de transporte que el Mando asigNe para sa- 
tisfacer esta necesidad. Formarán parte de él un Oficial 
de E, M. o un Oficial representante de las unidades, según 
sea la entidad de las fuerzas que se trasladen, una parte del 
personal esp<cialista y las comisiones instaladoras; las tri- 
pulaciones y cargas se completan de acuerdo con el orden 
de urgencia establecido. 


Las condiciones generales de la marcha se deciden en 
función de la actividad aérea propia y la del enemigo y del 
acondicionamiento de los aerodromos iniciales, de destino 
y de los que pudieran designarse para el abastecimiento in- 
termedio de las unidades. Tales variables consentirán o no 
que la marcha se efectúe de noche, que las pequeñas unida- 
des marchen con independencia o deban agruparse entre sí 
para su mejor defensa o hayan de ajustarse a un horario 
preciso coordinado con el de actuación de la Caza. 


Estas particularidades y la predic- 
ción meteorológica, definen implicita- 
mente la zona de marcha que podrá 
estar exenta de servidumbres o englo- 
bar zonas prohibidas al vuelo porque 
estén reservadas para la actuación de 
la caza diurna o nocturna adscrita a 
la defensa de puntos sensibles o asig- 
nadas a otras unidades aéreas que ha- 
yan de realizar movimientos análogos. 
Por otra parte, pueden imponerse res- 
tricciones en la utilización de los servi- 
cios de protección del vuelo, sea por- 
que las condiciones meteorológicas ad- 
versas exijan atender simultáneamente 
a Otro tráfico aéreo, o para evitar que 
el enemigo localice alguna estación, y 
estas limitaciones reducen indirecta- 
mente las zonas propicias para la na- 
vegación aérea, 


La orden para la marcha aérea se re- 
dactará con la máxima elasticidad com- 
patible con las circunstancias; el ho- 
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rario se fijará señalando las horas tope anterior y posterior 
de pasa por el punto inicial; éste se referirá a la vertical de 
lineas del terreno fácilmente identificables, como cursos de 
agua y vías de comunicación, en las inmediaciones de sus 
puntos característicos. Si las condiciones de visibilidad son 
desfavorables, estas referencias serán sustituidas por la re- 
cepción de señales radiogoniométricas que permitan si- 
tuarse con toda exactitud; cn estas circunstancias, y tanto 
para evitar colisiones, como la navegación on la proximidad 
de la isoterma de cero grados, o para facilitar la concurren- 
c.a de varias unidades sobre determinada zona, convendrá 
señalar a las distintas formaciones alturas limite superior 
e inferior para sus vuelos. 


Para la ejecución del movimiento el escalón terrestre se 
fracciona en un escalón precursor, otro normal o grueso, 
constituido por la mayor parte de los vehículos, y uno de 
retaguardia. El primero debe iniciar su movimiento tan 
proxto sea posible, para que a la llegada de los restantes a 
los estacionamientos de destino y en algún caso a los de 
etapa, su instalación resulte fácil y rápida. Si su misión se 
reduce a es.ablecer el contacio con las autoridades aéreas de 
la zona de destino, su personal se limita al que haya de prac- 
ticar los reconocimientos que exige la instalación y al que ha 
de establecer el enlace con los servicics desplegados en la 
zona; cuando las unidades han de completarlos o realizar 
su explotación inmediata, formarán parte de él los medios 
necesarios para satisfacer esta necesidad. 


El escalón pesado condiciona la iniciación de su movi- 
miento a que su presencia en el estacionamiento inicial re- 
sulie beneficiosa para la marcha del escalón de vuelo o a que 
pueda apoyarle en plazo perentorio terminado su movimien- 
to. Si marcha por sus medios, su volumen considerable pue- 
de aconsejar subdividirle en agrupaciones de marcha que 
reúnen los vehículos de velocidad homogénea organizando 
columnas con los ligeros, semipesados y los pesados y de 
todo terrcno, que marchan con cierta independencia, con- 
centrándose o nc al final de la jornada: en esta forma su 
movimiento resulta más elástico. 





Cada piloto de una escuadrilla de caza, de “P-38”, es conducido a su aparato, 
durante una alarma, por este característico vehículo. 
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El escalón de retaguardia puede absorber en cierto gra- 
do las funciones encomendadas al grueso si circunstancias 
particulares han obligado a adelan.ar su salida; en pr.nci- 
pio no inicia su marcha hasta que ha prestado asistencia a 
los elementos aéreos que per causas diversas hubiesen teni- 
do que demorarla o regresar al estacionam:ento inicial, y 
una vez ha efectuado las evacuaciones y entregas de perso- 
nal, materíal y aerodromos que estuviesen provistas. En su 
marcha seguirá el itinerario del escalón normal para reali- 
zar la recogida o apoyo de los elementos rezagados. 


Para la buena ejecución de la marcha es imprescindible 
la observancia de una rigurosa disciplina en la carga de los 
vehículos; en los mismos sólo se admi.irán los efectos que 
figuren en los inventarios de carga, rechazándose todos los 
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consecuencia, interesa conozcan efectivos de las tropas que 
han de efectuar la marcha y con qué medios, profundidad 
de las columnas y agrupac ones de marcha, duración de su 
desfile, peso máximo de los vehículos en orden de marcha 
y hora de iniciar el movimiento e itinerario que resultan 
más convenientes. 


El examen del plan de transporte y gráfico de circula- 
ción en la zona del Ejército permitirá deducir las posibili- 
dades del movimiento proyectado, pues en dichos documen- 


tos constan o se reflejan las condiciones generales de su 


utilización de los distintos itinerarios y sus limitaciones, eré- 
ditos de movimiento disponibles y situación de los órganos 
de los servicios que pueden realizar abastecimientos en be- 
neficio del Ejército del Aire o prestarle sus asistencias pe- 





ESPERANDO EL ATAQUE RASANTE.—La artillería antiaérea protege el tendido de este puente. 


demás; en esta forma las operaciones podrán realizarse en 
unas doce horas, plazo que en algún caso resultará más re- 
ducido para las pequeñas unidades si se las ha alertado por 
órdenes preparatorias. 


La orden para el movimiento del escalón terrestre exige 
en todo caso establecer inteligencia previa con los organis- 
mos que per las causas antes apuntadas intervienen direc.a 
o indirectamente en su ejecución. Si se trata de efectuar 
marchas, hay que ponerse en relación con los Estados Ma- 
yores de las Grandes Unidades del Ejército, que rigen el 
Servicio de Caminos de los que incluye la zona de marcha. 
El Ejército del Aire les informará de las necesidades del 
movimiento desde su punto de vista particular, de.allando 
los datos necesarios para que mediante un estudio conjun- 
to pueda precisarse hasta qué punto serán satisfechas. En 


culiares de otro orden. En este cotejo se llegará a varias 
soluciones, y cabrá mejorarlas en cierto grado var.ando al- 
eunos movimientos de las fuerzas del Ejército de Tierra 
que no lo hubiesen iniciado o que su modificación no afecte 
sustancialmente al problema general. Establecido el acuer- 
do, el Ejército de Tierra circula las órdenes necesarias a los 
Servicios de Caminos y a los que sean afectados por el mo- 
vimiento, y el del Aire dicta las órdenes de marcha para sus 
unidades, que deben de ser acompañadas de un extracto de 
las disposiciones dictadas por las Comisiones Reguladoras 
de Carreteras. 


Cuando las fuerzas han de ser transportadas en ferro- 
carril, la marcha desde sus estacionamientos a las estacio- 
nes de embarque tiene una gestación análoga; en general el 
prablema no presentará dificultades por la corta longitud 
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de las etapas que han de efectuarse. Para la 
organización del transporte ferroviario el 
Hjército del Aire «cntregará al Mando que 
rige aquel Servicio los datos necesarios para 
reservar las circulaciones y efectuar la ace- 
mulación del material preciso para el trars- 
porte en tiimpo oportuno. Isencialmente le 
interesa saber número de Jefes, Oficiales y 
tropa que han de transportarse, número de 
vehículos, detallando su naturaleza, camicnos 
y remoiques; su peso total en orden de mar. 
cha, número de sus ejes, longitud de su ba- 
talla y gálibo de sus cajas, y peso y volu:ren 
de las cargas delicadas que hayan de trans- 
portarse en vagones cerrados. Estos datos 
permitirán calcular 1ápidamente el número de 
trenes necesarios y el trayecto más ronve- 
niente, de acuerdo con las ca.acterísticas de 
las lineas y las posibilidades “le enbarque y 
desembarque de las estaciones v apartaderos. 


[ll estudio del gráfico de ferrocarriles 
revelará las circulaciones «lisponibles y hasta qué punto es 
posible acoplar su horario a las necesidades del Ejército del 
Aire, y establecido el acuerdo, el Servicio le Ferrocarriles 
redacta las fichas de transporte de las distintas unidades. 


En el transporte au omóvil la inteligencia con el Servi- 
cio de Cantnos se establece directamente entre los dos ser- 
vicios y el Aire; de acuerdo con el primero fija el horario y 
demás particularidades del :ransporte, y posteriormente se 
limita al exacto cumplim'ento de las prescripciones conteni- 
das en las fichas de embarque y desembarque. 


En forma análoga es estable el enlace con la Marina 
cuando hayan de ut lizarse sus servicios; en principio las 
posibilidades del transporte marítimo están sujetas al dom:- 
nio aeronaval en la zona de los puertos de embarque y des- 
embarque, y de la que haya de utilizarse para la navegación, 
y por las dispenibilidades de puertos y barcos de transpor- 
te y sus caracteristicas. 


Un rápido examen del registro de naves de la Marina 
permitirá decidir en re las disponibles cuáles son las que 
conviene emplear en el transporte. En las fichas de los bar- 
cos se detalla su capacidad de transporte y aguada, referida 
a un.dades de distinta composición, posibilidades en peso y 
volumen de sus bodegas y de otros espacios donde pueda 
accndicionarse la carga, sección de sus escotillas y potencia 
y guarn miento de sus grúas; con «stos datos fácilmente se 
hace la distribución de las fuerzas que han de embarcar y 
se redactan las fichas correspondientes, en las que consta- 
rán: puerto y muelle de embarque y modalidad que se em- 
pleará en la operación, día y hora en que comenzará, dura- 
ción probable de la travesía, elementos que llevará el perso- 
nal sobre sí y los que deben ser entregados para su embar- 
que y en qué forma, y unas instrucciones d:sciplinarias para 
las distintas circunstancias que pueden schrevenir, que se- 
rán obl gator:amente conocidas por todo el personal que em- 
barque. La inevitable aglomeración de elemen os que exi- 
gen estas operaciones representa un objetivo muy vulnera- 
ble para las agresiones aéreas, y cs imprescindible adoptar 
medidas que palien estos peligros. Cuando en el transporic 
se emplean varias naves, ccnviene diseminarlas, realizando 
la Operac.ón en varios puertos, que deben contar con armas 





DESTRUCTOR ALEMÁN PREPARADO PARA DESPEGAR.—Precisamente se 
han calentado los motores en el mismo refugio que ham construí- 
do y enmascarado los zapadores de infraestrudiura, 


antiaéreas y aviación de caza que los protejan; es muy im- 
portante la protección ind.rec:a que proporciona la ejecu- 
ción rápida y ordenada del embarque. 


Por el gran número de vehículos pesados que forman 
parte de las unidades aéreas y los bultos vcluminosos de sus 
repuestos, conv:ene, siempre que las disponibilidades de 
muelles lo cons:entan, disponer los barcos abarloados ; atra- 
cados en punta o fondeados a la gira, las maniobras resul- 
tan más difíciles y lentas. 


E] transporte aéreo de unidades es precedido de una pre- 
paración similar; los Jefes de las unidades que han de em- 
barcar rec:birán oportunamen.e las fichas de transporte, en 
las que figurará: designación y número de Ía unidad, hora 
de llegada al estacionam'ento inmediato al aerodromo de 
partida, autoridad aérea con la que deben establecer rela- 
ción, armamento y equipo que llevarán las fuerzas, fraccio- 
nam'ento de la unidad en grupos de embarque de acuerdo 
con las características de los aviones que se utilicen, y unas 
breves ins:rucciones para la mayor seguridad y comodidad 
del vuelo. Tanto durante el vuelo ccmo en las operaciones 
de embarque y desembarque, las fuerzas transportadas se- 
gurán rigurosamente las indicaciones del personal de la 
unidad que realiza el servicio. 


En cualquier modalidad de: movimiento, los listados Ma- 
yvorcs del Aire deberán informarse de los servicios de los 
otros Ejércitcs desplegados en la zona de marcha, tales como 
estaciones de alimentación, enfermerías de tránsito, talle- 
res de reparacicnes y redes de transmisiones, para que de 
acuerdo con sus posibilidades sea solicitada en tiempo 
oportuno autor zación para su utilización yv evitar que por 
falta de coordinación pudiera establecerse una perniciosa 
duplicidad de órganos similares. Recíprecamente los servi- 
cios del Aire, sin mengua de sus funciones fundamentales, 
prestarán los apoyos que soliciten los otros Ejércitos. 


Los términos de amplitud en que conviene utilizar una 
u otra forma de transporte no cabe referirlos a cifras rígi- 
das, ni aun tomando como índice las que parecen sanciona- 
das por la práctica; los movimientos de fuerzas del Aire 
tienen como característica general la rapidez, y esto les in- 
depend:za en cierto grado de la condición de economía de 
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medios. La longitud de los trayectos que hayan de efeciuar- 
se puede quedar relegada a segundo término ante las con- 
veniericias que puede círecer el trazado de las distintas vías 
de comunicación o las facilidades que presente su utilización 
en un momento preciso. 


La ejecución del movinuento.—Por la esencia de las uni- 
dades aéreas, queda condicionada en primer término a las 
disponibilidades de aerodromos, que nunca estarán en de- 
masía para las necesidades aéreas; su distribución se cen:ra- 
liza en el Mando Supremo del Aire, que en parte podrá de- 
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legarla en las autoridades aéreas subordinadas. En conse- 
cuencia, ellas solamente podrán prescribir movimientos de 
fuerzas aéreas; como las unidades de cooperación con el 
Ejército de Tierra, para su buen rendimiento, no deben ale- 
jarse excesivamente de los Cuarteles generales de las Gran- 
des Unidades, conviene que sus Comandantes de Áeronáu- 
tica, cuando estimen necesario cambiar el estacionamiento 
de sus fuerzas aéreas, soliciten del Gencral de la Flota o 
Región Aérea, según corresponda, la asignación de aero- 
dromos que favorezcan sus aciuaciones futuras. 





N. del A. | 


FLOTA: AEREA oca 
De NEREA sunsiana 
E. M. 


38 y 4.2 Secciones 


Cartografía: . 


En mi P. €. alas ... h.... del ... de ... de 19... 


ORDEN DE OPERACIONES NUM. ... 


PRIMERA PARTE. 


L Misión —La D. Aérea se trasladará a la nueva zona de 
estacionamiento y estará en condiciones de actuar a 
las ... h. del ... 


1I. Ejecución del movimiento. 
a) Escalones precursores: 


( Según órdenes preparatorias o ajus- 
tado al cuadro de marcha que se 
acompaña. 


Aéreo. 
Terrestre. 


by) Escalón aéreo ......... 


Escalón terrestre, ajustado al cuadro de marcha 
que se acompaña. 


cy) Escalón terrestre de retaguardia, ídem íd. íd, 
111. Zona de marcha y de estacionamiento final. 


; Zonas prohibidas al vuelo. 
Punto inicial o marcaciones refe- 
rencias, 
a) Escalón aéreo. / Aerodromos de socorro (indicando 
sus medios). 
Estacionamiento final. (Se comu- 
nicará oportunamente.) 


b) ¡Escalón terrestre. Unicamente los puntos no con- 
signados «en el cuadro de marcha. 


IV. Medidas de seguridad para el escalón terrestre y aéreo. 


V. Enlace y transmisiones. 


a) P,C. dela D. Aérea: En ...... hasta ...... EX isis 
desde ...... 


b) Ps, Cs. de los Regimientos. 


ec) Agentes de enlace. Un oficial de mi E. M., en ...... 
desde ...... hasta ...... 


LA ORDEN PARA LA MARCHA PUEDE COMPRENDER LOS EXTREMOS SIGUIENTES: 


d) Enlace aéreo. Las estaciones de ...... estarán a 
la escucha desde ...... hasta ...... A partir de 
la línea ...... los aviones no podrán utilizar sus 


estaciones como emisoras. 


e) Enlace terrestre. Autorizada la utilización de las 
estaciones telefónicas de ...... 

f) Códigos. :'A las 
CAVE moss 


horas entrará en vigor la 


..«»..oo 


VI. Partes ordinarios.—En la forma acostumbrada y trein- 
ta minutos después de terminar el movimiento. 


Extraordinarios.—Seguidamente del hecho que los mo- 
tiva, cursados por el medio más rápido. 


SEGUNDA PARTE.—Servicios. 


1. Combustibles y lubricantes. 


Estaciones de abastecimiento desde ..... , suministros 
autorizados y preferencias. 


TI. Transportes. 
Talleres de reparación, 
Servicio de remolque. 
TI. Intendencia. 
a) Víveres, pan y carne. 


Estaciones de abastecimiento, centros de entrega 
y centros de sacrificio; horas; créditos y pre- 
ferencias. 

Estaciones de alimentación. 


b) Sustitutivos y suplementos. 
1V. Sanidad. 
qa) Enfermerías de tránsito ...... 


Antes de iniciar el movi- 
miento. 

Durante el mismo. 

En el estacionamiento de lle- 
gada. 


b) Régimen de eva- 
cuaciones........ 


V. Recuperación. 
VI. Correos. 


VII. Policía y orden, 


De orden de S. E., 


EL JEFE DE E. M. 
Destinatarios, 


Agosto 1944 


La longitud de las jornadas de las Grandes Unidades 
cuando marchan por sus medios (unos 30 a 40 kilómetros 
para la División y aproximadamente unos 20 para el Cuer- 
po de Ejército) hace innecesario que sus fuerzas aéreas las 
s'gan rigurosamente; cuando su marcha se realiza detrás de 
otras fuerzas que garantizan su seguridad, bastará que las 
fuerzas aéreas alcancen su estacicnamiento de destino al 
mismo tiempo que las tropas de tierra; si se trata de una 
aproximación al enemigo durante la cual la Gran Unidad 
ha de aiender en parte a su seguridad y se dispone de 
buena red de transmisiones, será suficiente que las fuerzas 
aéreas varien de estacionamiento cada tres o cuatro jorna- 
das de las tropas, pues la velocidad y radio de acción de los 
aviones empleados por estas unidades consienten efectuar los 
servicios cómoda y puntualmente, y se evitan en gran parte 
los inconvenientes que supone el cambio constante de aero- 
dromos. 


Lo expuesto anteriormente señala relteradamente que el 
éxito en todo movimiento de fuerzas estriba en su meticu- 
losa preparación; sólo por este medio será posible que al 
recibirse la orden del escalón superior, que con frecuencia 
llegará en un momento inesperado, puedan redactarse con 
rapidez las órdenes para las unidades subordinadas y en 
forma que resulten practicables en los plazos y modos que 
en ellas se señalan. 


La marcha del escalón rodado suele representar la ma- 
yor dificultad, pucs aunque no la entrañe en sí, en la prác- 
tica acontece que se complica en términos insospechados por- 
que el movimiento se verifica en coincidencia con los de nu- 
merosas fuerzas del Ejército de Tierra, y todos los medios 
de transporte como las vías de comunicación han de aprove- 
charse al máximo, 'Su utilización se rige mediante un plan 
coordinado, que no puede eximir las servidumbres recípro- 
cas de unos y otras. Con todo, su ejecución no queda garan- 
tizada; la amenaza aérca se cierne para perturbarlo, y la des- 
trucción que puede producir en un punto de paso obligado 
trunca los proyectos mejor concebidos ; esto encarece la nece- 
sidad de cumplimentar exactamente las órdenes para la eje- 
cución del] movimiento, evitando por todos los medios las di- 
ficultades que puedan perturbarlo. 


Con el fin de resolver los incidentes que sobrevengan en 
su transcurso, se destacará un Oficial de Estado Mayor de 
la Gran Unidad Aérea, que sucesivamente se situará en los 
lugares del trayecto en los que presumiblemente pudieran 
surgir; será el encargado de comunicar a los distintos esca- 
lones los subs:guientes puntos de destino que han de alcanzar. 


Las medidas de seguridad aérea comprenderán la distr1- 
bución de los camiones de defensa contra aeronaves entre las 
distintas agrupaciones dde marcha de acuerdo con su impor- 
tancia; en ocasiones la intensa actividad aérea del enemigo y 
las precarias condiciones que para la ocultación y disemina- 
ción ofrecen algunas zonas que han de recorrerse de día, 
aconsejan situar a la inmediación de algunos puntos sensi- 
bles una batería antiaérca, que permanecerá en posición mien- 
tras desfila la columna. 


Las disposiciones sobre velocidad, espaciamiento y esta- 
cionamiento de vehículos, así como la extinción o amortigua- 
miento dde sus luces, por ser comunes para todo el iráfico, son 
dictadas por el Ejército de Tierra como coordinador supe- 
rior del mismo. 


Los estacionamientos —Deben de posibilitar la maniobra 
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de las unidades aéreas y cÍrccer resguardo para su perso- 
nal y material; la primera condición supone que los aerodro- 
mos reúnan unas característ.cas adecuadas a las fuerzas que 
han de utilizarlos, pero en ciertos casos la prumura de un 
avance o la necesidad de completar un despliegue aéreo im- 
pone su aprovechamiento en condiciones precarias, y las 
unidades han de completar pequeños de:alles de acondicio- 
namiento, 


La Comandancia Aérea del sector destacará un rapre- 
sentante, que estará en el aerodromo a la llegada del esca- 
lón aéreo precursor y que, a petición del Oficial de Estado 
Mayor de la Gran Unidad, le informará de cuantos extre- 
mos le interesen y le pondrá en relación con las autorida- 
des aéreas de la zona. Practicado un rápido reconocimiento 
del campo de vuelos, siempre que sea necesario balizará las 
zonas utilizables, acotando con señales muy visibles las que 
repute como peligrosas; informado de las posibilidades de 
todo orden, por sí o delegando en el Oficial representante 
de las unidades, cuando concurran varias, señalará las zonas 
que las quedan reservadas para sus mantobras y cstaciona- 
miento y dispersión de su material, 


En contacto con los servicios territoriales, se informará 
de los apoycs que puedan prestarle, notificándoles sus ne- 
cesidades y estableciendo los acuerdos para que su funcio- 
namiento se normalice rápidamente; solicitará la mano de 
obra precisa para la ejecución de los trabajos complemen- 
tarios que faciliten la instalación y actividades de las uni- 
dades, como zanjas, abrigos para el personal y traveses para- 
cascos para el material, así como los trabajos generales de 
enmascaramiento. 


El estacionamiento del personal se hará por acantona- 
miento en las localidades inmediatas, o en campamento si se 
dispone de material de esta especialidad; el vivac será de 
uso excepcional e impuesto por causas de fuerza mayor. En 
general, los recursos para el acantonamiento de todas las 
fuerzas serán escasos, pues con frecuencia las puticiones 
coinciden con las formuladas por otras fuerzas del Aire o de 
otros Ejércitos, y aunque como alojamiento proporcionan 
mayor comodidad al personal, tienen el inconvemente de 
quedar alejados de los aerodromos y ocasionan un movi- 
miento considerable de vehículos; por cllo, siempre que sea 
posible se utilizará el campamento; las construcciones ru- 
rales diseminadas en las inmediaciones del aerodromo po- 
drán aprovecharse para establecer depósitos de municiones 
o de combustibles. 


Movimientos retrógrados.—El desenlace adverso de la 
batalla aeroterrestre puede obligar a realizar una maniobra 
en retirada o retirada que por su amplitud imponga el re- 
pliegue de algunas unidades aéreas con el consiguiente 
abandono de algunos aerodramos; es operación delicada 
que debe preverse con todo detalle. 


Es fundamental conservar el enlace con las tropas de 
tierra que se retiran, pues es el solo medio para que los 
mandos aéreos puedan apreciar las condiciones de seguri- 
dad que ofrecen los aerodromos y apuren hasta el último 
erado su utilización con vistas a que el apoyo aéreo de las 
fuerzas que se retiran sea más continuo y eficaz. En la con- 
tienda actual, un aerodromo privado de enlace por el bom- 
bardeo aéreo de sus transmisiones, fué abandonado con 
todo el material de vuelo en servicio por una información 
eratuita que impresionó vivamente a sus ocupantes; las tro- 
pas enemigas lo ocuparon dos días después. En otra oca- 
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sión, por la misma causa, la guarnición de un aerodromo 
fué sorprendida por un destacamento motorizado adversa- 
rio que, acordonando el can:po de vuelo e instalaciones, i1m- 
posibilitó todo intento de evasión o de defensa. 


Aun contando con buena información que permita de- 
cidir con acierto el momento en que debe abandonarse el 
aerodromo, la operac ón presenta dificultades; has a en los 
estacionamientos que tienen un marcado carácter eventual, 
en poco tiempo se acumulan bastantes eleméntos que no 
sólo representan. un peso y volumen considerable para su 
evacuación, que crece incesantemente, sino que, buscando 
mayor seguridad y eficiencia en los servicios, se “entie- 
rran” o por lo menos se “agarran” al terreno. 


Este inconveniente puede obviarse en parte si con ante- 
rioridad está previstc su repliegue. En términos generales, 
comprenderá los siguientes puntos: estacionamientos suce- 
sivos que ocuparán las unidades aéreas y antiaéreas; orden 
de preferencia para la evacuación de personal y material; 
plan de destrucción del material e ins alaciones; grado de 
preparación de las mismas, y autoridad a quien correspon- 
de dar la orden para su ejecución. Estas previs:ones deben 
pesar en el proyecto de despliegue aéreo; pero como norma 
general no lo modifican esencialmente, 


Estudio de las posibilidades del movimiento. —Para ma.- 
yor brevedad, lo refer:remos a una situación concreta. 


Supongamos que la D. Aérea 1 debe efectuar un cam- 
bio de estacionamiento que obliga a que su escalón terrestre 
marche de A (P. LI, punto inicial) a D (P. D., punto de 
dislocación), teniendo que utilizar parte de la red de cami- 
nos asignada al Ejército 2 del Ejérci code Terra. Decid:das 
por el General de la D. Aérea 1 las condiciones generales 
del movimiento que proyecta realizar, dispone que un ofi- 
cial de su E. M., perfectamente impuesto en su “idea para 
la marcha”, se traslade al C. G. dul Ejército 2 para expo- 
ner sus necesidades y establecer los acuerdos necesarios des- 
de el punto de vista de sus conven:encias. 


El plan de transporte del Ejército 2, valederc para los 





DIVISION AEREA n.? 1 
E. M. 
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días D a D más cuatro, prevé que en el primero empezará 
a marchar el (. E. V., que ha de hacerlo sin enorpecer la 
rotación normal de los servicios del Ejército, y para satis- 
facer esta necesidad utiliza el itinerario 1, que consiente 
circulación simultánea en ambos sentidos; la duración del 
desfile de los elementos automóviles, hipomóviles y a pie 
motiva una ocupación del itinerario de seis horas. 


El escalón terrestre precursor, de la D. Aérea 1, debe 
efeciuar su movimiento con la mayor rapidez, lo que supo- 
ne in'ciar la marcha cuanto antes y por el itinerario más 
corto. Para determinar la hora óptima en que podrá bacer- 
lo bastará trazar por la cola de los elementos a pie, últimos 
que desfilan, la línea de pendiente 3o kms/hora, velccidad 
económica diurna de los elementos automóviles, que pro- 
longada hasta el eje de las horas, indica que el movimiento 
no podrá iniciarse an:es de las 9 h. 30 m., finalizando la 
marcha a las 17 h. 40 m., hora en que la cola de la columna 
alcanza el P. D. La compos'ción de este escalón viene con- 
dicionada por las limitaciones para la utilización del itine- 
rario I, y los vehículos pesados no podrán formar parte del 
mismo. 


Esta condición impone que el resto de los elementos ha- 
yan de efectuar su marcha por los itinerarios 1 y 11, en los 
que a partir del dia D más uno solamente se autoriza la 
circulación nocturna y exige el mejor aprovechamiento de 
su res ringida capacidad logística. Para conseguirlo basta 
trazar por el límite posterior de la circulación autor:zada 
la línea de pendiente de 25 kms/hora, que representará, por 
tanto, el movimiento del elemento de cola, que cor a a los 
paralelogramos que representan el movim'ento de los ele- 
mentos a pie e hipomóviles, lo que indica la imposibilidad 
de que éstos inicien su movimiento en la jornada D más 
uno, antes que los automóviles de la D. Aérea 1; invirtien- 
do las preferencias para el movimiento, solución dibujada 
en rojo, puede verificarse dentro de las horas de la noche, 
y solamente implica un retraso de tres horas para las tro- 
pas del €, E. V., que por no ocasionar ningún trastorno 
fundamental en su marcha, es aceptada por el Ejércilo 2. 


El gráfico indica que para el movimiento del escalón 
de retaguardia que debe realizarse los días DD más dos y D 
más tres, no existe ningún inconveniente, 





A Cuadro de marcha para la de los días D, D+ 1,1D+2y0D3+3 


3.? Sección 








Velocidad de marcha, incluídos todos los altos...) et 30 kms/h. 


Formación: Columna de a uno. 
Itinerario: A a B sucesivamente se comunicará. 








Jete de la agrupación aa | 
AGRUPACION AR cionamiento!' 
y composición inicial 
] ta didas vehículos Mo 
Escalón precursor. . +] y semipesados. ........ 4% 
| hículos Ji | 
A A. ,  . vehículos 'geros,| 
Escalón normal. pide . semipesados y pesados. . 
| 
: ) 7, sal vehículos di 
Escalón de retaguardia, “¿+ o podas A 
| | 








oche, 25 kms/h. 


Punto inicial A (referencias precisas). 


Punto de dislocación.. ........ 


] : ] Se comunicarán oportunamente. 
Estacionamiento final........ ES | ODE 


DIA Y HORA DE PASO POR EL P. 1. | 
! 
| 


OBSERVACIONES 


Cabeza Cola 


El Da las 9h. 30 m. El Da las 9h. 45 m.| Una ración de previsión. 


| 





A [ElD+1alas 18h. El D + 1 alas 19h.) uh emento, 200 cl. de bebida 


alcohólica. 


alcohólica. 


| l : 
ElD+2a las 18 h. El D + 2 alas 19 h.) 2D ORD 
AE, EA AAA 
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La duración del desfile del escalón normal 
se ha calculado en una hcra, que repiesenta 500 
vehículos con un espaciamiento de 50 metros, 
que en la práctica raramente será tan volumi- 
noso. 


Una gestión análoga se realizaría para el 
transporte ferroviario, y supuesto que los ele- 
mentos del Aire que han de transportarse pre- 
cisan dos trenes de composición normal de trein- 
ta unidades y que en la estación B se hubiese 
establecido una estación de alimentación, si ra- 
zones de otro orden no lo impiden, la comodi- 
dad de las tropas aconseja utilizar este scrvicio. 
El estudio del gráfico de trenes indica que esta 
necesidad puede satisfacerse fácilmente, pues 
siendo el trayecto en su mayor parte de vía do- EN EL EXTREMO ORIENTE.—Los equipos de tierra abasiecen de 
ble, el trazado de las circulaciones necesarias no combustible a esta superfortaleza “B-29”. 
ofrece dificultad. 





El tren 5.001, con régimen de marcha simi- 
lar a los mensajerías, 25 kms/hora en los tramos de perfil El ttren 3.003 sale de D a las 15 horas, cruza en la esta- 
normal, sale de D a las 6 horas; cruza en la estación q con ción ñ con el 3.016, llega a B a las 21 h. 3o m., sirviéndose 
el 3.004, en la m con el 3.006, llegando a B, aproximadamen- la segunda comida. Con estos datos el Servicio Militar de 
te, a las 10 horas, donde tiene una parada de hora y media Ferrocarriles formula su extracto de plan de transporte y 
y se sirve la primera comida; en esta estación eruza con el las fichas de transporte que han de entregarse a las unida- 
3.008 y es alcanzado en la estación c por el correo 3.007. des y que acompañan al gráfico. 








MANDO -SUPREMO 


Servicio Militar de Ferrocarriles 


Extracto del plan de transporte por ferrocarril de la División Aérea n.” 1 
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las 21 h. 15 m. 
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o A Tren Andén o muelle A OBSERVACIONES 
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¡ E 7 
' ! de Alimentación de B. 


» El Oficial de enlace se presentará 
en ¡a Comandancia Militar de 
Estación a la llegada del tren. 
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El gráfico de circulación de trenes permite deducir el cuadro de circulación de trenes referidos a cualquier estación. 
Estación D.—Trenes. 
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EN EL EXTREMO ORIENTE.—Equipos y especialistas de tierra dan los últimos 
toques a este “B-29”, que pronto ha de quedar listo. : 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


LA AVIACIÓN EN EL COMBATE 


Por el Teniente Coronel de la Aeronáutica portuguesa HUMBERTO DELGADO 


Confurencia dada en Lisboa el 9 de «£mero de 1943 por ell Teniente Coronel del 
C. E. M, Humberto Delgado, en el curso de Alto Mando. Recientemente el autor de- 
dicó a la REVISTA DE AERONAUTICA, con afectuoso y fraternal saludo, gste, in- 
teresante trabajo, que hemos traducido del portugués yy hoy empezamos a publicar. 
Al hacerlo, la REVISTA! DE AERONAUTICA rinde sincero y reconocido tributo de 
amistad a las Alas hermanas. 


“Podas las Armas, con excepción de la Aeronáutica, dis- 
donen de reglamentos extranjeros casí del principio de esta 
querra: concretamente, de fecha próxima a 1030. Sólo nu 
Arma de origen continúa sin reglamentos modernos o mt- 
dio modernos, puesto que todos los Ejércitos, imcluyendo 
al francés, tan imgenuamente hospitalario, consideraron 
confidenciales sus reglamentos...” 


. en los comienzos del año 1941 fui nombrado para 
la Jefatura de una Misión de Oficiales que partía para In- 
glaterra para hacer un curso de Caza y de Torpedeo; apro- 
veché mi marcha, no para permanecer en las mismas es- 
cuelas con ellos, pero sí para hacer varias uisitas a unida- 


" . 


des, centros de instrucción y establecimientos dela R. A. PF. 


“EnlaR. A.!., y en general en Inglaterra, fut recibi- 
do con demostraciones de aprecto que no quiero ni puedo 
aceptar vanidosamente, atribuyéndolas a caracteristicas de 
orden personal.” 


££ 


en el primer año del curso para E. M. los alumnos 
ventan resolviendo numerosos temas relativos a pequeñas 


LA ORGANIZACIÓN 


Es conveniente hacer notar que la tendencia moderna de 
aligerar a los mandos del Aire de su dependencia de otros 
servicios, hizo ya su aparición durante la guerra de España. 


P:rmitanme ustedes recordarlo para, al menos, tener la 
ilusión de que un día la fuerza aérea portuguesa será equi- 
parada, dentro del Estado, a las fuerzas de tierra y mar; 
es decir, que llegue el día que pueda conquistar su autono- 


unidades de las cuatro viejas elrmas; pero siempre queda- 
ba excluida de toda atención la Acrondutica " 


“... que no por medio de conferencias, pues forzosamen- 
te aparecerían diluidas y pulverizadas las enseñanzas si se 
pretendiera abarcar los nueve aspectos de acción aérea y 
antuérea, que Son: 

1.2 Información, 

Caza. 
2 Il bombardeo como cooperador en la batalla o en 
el combate. 


4.2 El bombardeo independiente. 

3 La acción de los acrotransportados alcanzando a los 
cazadores paracaidistas y a la imfanteria aérca. 

6.2 La aviación de transporte. 

72 La aviación sanitaria, 

8.2 La Aerostación de observación. 

92 La defensa terrestre contra aeronaves, meluvendo 


los globos de protección. 


En la conferencia trataremos especialmente de la. avia- 
ción defensiva, que es la que más nos interesa... “Rards” 
de 1.000 aviones son para nosotros lo mismo que intentar 
tener acorazados. ”——HUMBERTO J)ELGADO. 


TERRITORIAL AÉREA 
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mía dentro de un Ministerio que absorba todo cuanto anda 
esparcido entre varios y que sólo al del Aire pertenoce. 


Sin perjuicio de aliviar a los mandos del Aire de pre- 
ocupaciones administrativas, se pensó, además, que era poco 
acertado hacer depender la actuación de un Arma tan rap1- 
da del lento desplazamiento de sus trenes, aunque éstos fue- 
ran motorizados. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Pasó entonces a ser corriente considerar una organiza- 
ción aérea territorial, a la que co:respondicra tener prepa- 
rados los aeródromos y la vida de las escuadrillas, y de esta 
forma éstas, trasladándose por vía aérea, se harían acompa- 
ñar del material y documentación indispensabie para empe- 
zar su actuación —transportado en grandes aviones de trans- 
porte—, y poder así con gran rapidez iniciar su acción en 
otro frente o teatro de operaciones. En Alemania existen 
incluso trenes espéciales para el desplazamiento de las uni- 
dades del Aire. | 


Inglaterra, que hace una guerra aérea especial, en su 
territorio asienta su organización en las bases aéreas O sta- 
tons. ¿Y qué es hoy una siation en Inglaterra ? 


Un verdadero cuartel de aviación, con su instalación de 
pistas, su defensa del campo, sus hangares de reparaciones 
y oficinas, servicio de intormación (el Intelligence;), sus 1ms- 
talaciones fotográficas; y en el aspecto de confort, sus co- 
cinas, billares, mesas, bar—muy cuidado—, botiquín... Es 
conveniente que el jefe de la station no realice vuelos de 
guerra. Se considera que el mando le absorbe toda su acti- 
vidad, lo cual no le permitirá sostenerse en perfecto entre- 
namiento para el vuelo. Por un lado, los Oficiales con ex- 
periencia y prestigio tienen que ser economizados, y por 
otro, un avión y una tripulación son muy caros elementos 
para que por sólo una cuestión de orden moral—la de obl:- 
gar al Comandante a realizar vuelos o servicios de guerra— 
se vaya a sacrificar especialistas y aviones... Hacen inicial- 
mente como norma dos o tres servicios, y nada más. 


Caso curioso es este para un latino como yo, que, a pe- 
sar de haber hecho evolucionar sus pensamientos más ínti- 
mos acerca de las relaciones humanas, no puede aún olv1- 
dar del todo la formación en que se asienta nuestra pobre y 
mezquina noción de dignidad personal y de la conciencia 
del individuo. Pero... ¡adelante! 


El Comandante de una station manda un cierto número 
de escuadrillas o squadrons, que, según las especialidades, 
tendrá 12, 16 y hasta 20 aviones cada una, 


Estas escuadrillas normalmente están agrupadas en 
“alas” —la Wing inglesa, el Grupo, que diríamos nosotros—; 
pero últimamente, y con el fin citado de aliviar al jefe de 
station, se adscribe a las Estaciones de Caza un Wing-Com- 
mander (Teniente coronel), que no sólo ayuda al coman- 
dante—normalmente, un Group-Capiain (Coronel)—, sino 
que mandará en el aire la Wimg cuando sea empleada en 
conjunto (1). 


La idea del mayor o. menor confort de una station como 
elemento de vida aeronáutica, evidentemente varía en con- 
sonancia con los teatros de operaciones. Bien fácil es com- 
prender que en el desierto, por ejemplo, no hubiera bi- 
llares; pero es lo cierto que por todas partes surge la idea 
directriz, de una organización territorial, que prepare los 
campos, mantenga la logística de las unidades y mire por 

(1) Ultimamente se fijó la siguiente organización de la 
aviación de bombardeo: | 


“Squadron” Unos 16 aviones pesados, bajo el mando de 
(Escuadrilla). un “Wing-Commander” (Teniente coronel), 
con “flights”, mandados por “Squadrons-Lea- 

ders” (Comandantes). 
“Station” Que agrupará en el mismo campo, por ejem- 
(Estación). plo, tres o cuatro “sqguadrons”. Mando de un 


“Growp-Captain” (Coronel). 
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su confort; e independiente de todo esto, procure asegurar 
que no falte nunca el dinamismo propio de la aviación, como 
sucedería, si los aviones se subordinasen a servicios y tras- 
lados por trenes automóviles. 


Esto es fundamental y lo he repetido por eso, para lla- 
mar la atención de todos ustedes sobre el particular, como 
futuros comandantes de tropas, y de las que forman par- 
te, desgraciadamente, las fuerzas que hoy todavía son lla- 
madas: “la quinta Árma”. 


Ustedes se preguntarán: El proyecto de que nos habló 
del cuadro creánico portugués, ¿no está inspirado en este 
molde? Todo lo contrario. Da a la escuadrilla camiones, 
oficinas y vehículos especializados. Y yo les contesto: En 
el citado proyecto de cuadro orgánico, figuraba una nota 
diciendo que parte de los elementos en él especificados se- 
rían suministrados por la organización aérea territorial 
cuando la hubiese. Además de eso, se comprende, que cier- 
tos vehículos especiales no pueden ser rechazados aunque 
exista organización territorial; por ejemplo, durante la gue- 
rra de movimiento, los camiones fotográficos. 


Los vi en Inglaterra, en las stations del Mando de Co- 
peración con el Ejército. Á propósito de esto, daré mi opi- 
nión en lo que respecta a las fuerzas aéreas portuguesas, 
constituídas, desgraciadamente, bajo patrón francés, en el 
que fuimos educados. Continúa la tendencia de considerar 
a la aviación como una infantería con alas, y equipararla 
a las unidades de aeronáutica afectas a las tropas terres- 
tres, supeditando todo a ese erróneo criterio que el argot 
cuartelero bautizó con: “Atar al rabo”. 


La estructura del país y su política defensiva, sus tra- 
dicionales alianzas en la exterior, a la par que la evolución 
del material, creo que Hevarán a un empleo de las fuerzas 
aéreas bajo las directrices siguientes: 


1.2 La aviación deberá ser franca y totalmente centra- 
lizado. Los Ejércitos podrán tener asignada aviación de re- 
conocimiento o caza; pero los Cuerpos de Ejército (si sub- 
siste este escalón, que lo dudo) sólo dispondrán o ten- 
drán asignados algunos aviones, sin gran valor militar, des- 
tinados a trabajos que puedan hacerse detrás de las lí- 
neas: reglaje de tiro, enlace de la infantería, fotografía 
oblicua o panorámica, El reconocimiento táctico y estraté- 
gico no será más de la incumbencia del Ejército, sino del 
Comandante en Jefe, que tendrá a su lado, naturalmente, 
al Mando del Aire. Claro que tal centralización para las 
fuerzas aéreas portuguesas, por su distribución de Norte a 
Sur, sería difícil; en particular para las especialidades de 
información y caza. 

De cualquier forma, dentro de cada teatro de operacio- 
nes, el Mando superior encargado de detender líneas de 
invasión bastante distanciadas, dispondría de un Mando del 
Aire que ejercería jurisdicción táctica sobre las campos ya 
existentes desde la paz, es decir, sobre toda la organización 


Base. Agrupará, repartidas en varios campos, tres 
“stations” por ejemplo. Mando de un “Atr- 

Comodore” (General). 
“Group”. Reunirá tres Bases, repartidas en una exten- 


sión que pudiera ser como la mitad de nues- 
tro país, al mando de un “Air Vice-Marshal” 
(Teniente General), 


Agosto 1944 


territorial aérea, existente en la zona de operaciones fijada, 
vero sin cuidarse de la parte administrativa de la misma. 


2.2 Laaviación portuguesa actuará, si es posible, a base 
de los campos existentes desde tiempo de paz; o sea desde 
las actuales bases, aeropuertos y campos civiles apropiados. 
aunque las pistas deberán: 


a) 


No ser construidas con arreglo a las dimensio- 
nes mínimas de pista de campaña, sino, por lo 


: menos, con un 30 por 100 más sobre esas di- 
mensiones. 
b) Tener sus alrededores despejados, o por lo me- 


nos libres de obstáculos en las direcciones utl- 
lizables. 


Dificultades unas veces, economías otras, nos pusieron 
en determinados momentos en situación de gran atraso en 
cuanto a campos se refiere. Hoy en Portugal, desgra- 
ciadamente, el único campo militar o civil que existe capaz 
para los servicios de guerra de una aviación moderna es el 
campo de Ota. No olvidar que la guerra no se hace sóio 
con el personal profesional, quizá bien entrenado, de paz; 
hay que dar paso a personal civil y hacer que los aviones 
respondan en consonancia con la ¡preparación de los pilotos, 


32 Nuestros grandes objetivos cstán todos emplazados 
en el litoral, o a lo más, se extienden hasta el meridiano 
que pasa por lntroncamento. li emplazamiento de nues- 
tros actuales campos, militares o civiles, es acertado en la 


hipótesis de una guerra, pero insuficiente si suponemos que 


para la defensa del país nuestra propia aviación que lo de- 
defienda sea, como mínimo y en números redcndos, refor- 
zada con el siguiente. material : 


a) Información. 
Reconocimiento táctico y estratégico. 
Tres escuadiillas ......... 30 aviones en línea. 
b) Caza. 
Defensa territorial. 
Ocho escuadrillas, de las 
cuales dos nocturnas... So  ” 
Para los Ejércitos. 
Tres escuadrillas ......... 30.  ” Ñ 
c) Bombardeo. . 
Grande o pesado. 
Dos escuadrillas ........- q 
Medio o higero. 
Tres escuadrillas ......... 2 Y él 
or AA 100 


Para dos Ejércitos con tres Divisiones cada uno—o uno 
a dos y otro a cuatro-—, cen total seis Iivisicnes con un 
efectivo de unos 200.000 hombres, número que pese a las 
posibilidades de movilización, representa ya un límite razo- 
nable al que debe atenerse nuestra máquina guerrera de- 
fensiva, 190 aviones no me parcce representar ma! porcen- 
taje si tenemos en cuenta la estrechez de nuestro país que 
hace posible, para los Ejércitos, eventuales refuerzos de caza 
de la defensa territorial. 
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A esos 190 aviones, o mejor dicho, 19 escuadrillas, hay 
que añadir el material de entrenamiento y escueia, exigien- 
do un mínimo de ocho buenos campos, que no tenemos. 


Tampcco debe olvidarse que la saturación de trabajo 
de un campo, anda alrededor de 50 a 70 aviones; y se vive 
bien, con los 40 Ú 50... 


Al hablar de 190 aviones en línea, me refiero a aviones 
modernos, con velocidad entre los 450 y 600 km/h., según 
las especialidades. Debe contarse con unos 60 aviones más, 
que formarían la primera reserva a mantener, lo que eleva 
la cifra a 250 aviones. Esta debe ser la base del futuro Mi- 
nisterio del Aire, en lo que se refiere a fuerza militar, Com 
los de escuela, entrenamiento y comerciales, subiría hasta 
los 400 aviones. 


PROBLEMA TACTICO-TECNICO DE LA AVIACION DE 


CUERPO DE EJERCITO 


Nuestro Reglamento de Campaña, basado en la doctri-: 
na francesa, prevé una escuadrilla de aviación para el Cuer- 
po de Ejército. ln este Centro, tradicionalmente, se hace 
ei estudio de la aeronáutica del C. de E. Sea o no utiliza- 
ble esa organización estudiar tales ideas sirve. cuando me- 
nos, como gimnasia táctica v mental, 


Estudiemos el problema táctico-técnico de la aviación 
del C. de E., en sus principales aspectos : 


A) Dispositivo e infraestructura. 

B) Transmisiones. 

O) Articulación de los medios aéreos y terrestres. 
D) Principios de empleo. 

E) Ordenes. 

F) Misiones de las fuerzas aéreas. 

G) Material de la aviación de cooperación. 


DISPOSITIVO E INFRAESTRUCTURA DE LA AVIA- 
CION DE CUERPO DE EJERCITO 


A) 


Trataré la cuestión rápidamente puesto que hay mu- 
chos asuntos que repasar y la preparación tactica de uste- 
des m2 permite ir de prisa. 


Evidentemente convendría que esta aviación quedase lo 
más próxima posible a los mandos terrestres para permitir 
un rápido y fácil enlace. Este enlace personal, al que tan 
poco estamos habituados, es de gran importancia. Vivimos 
en un medio en el que el vicio del papeleo es inveterado y 
donde las conferencias mo son nada fáciles, tal vez por 
el hábito de nuestras jerarquías a vivir más de una liturgia 
exterior que, en muchos casos, de otras razones más 1mpor- 
tantes desde el punto de vista militar. Concluyendo: para 
que el enlace sea más fácil, los campos deberían ser muy 
avanzados. Pero ello tiene sus inconvenientos, a saber: la 
vida vegetativa del personal y las necesidades de sostent- 
miento y reparación del material. 


El confort del personal y la psicología del Arma.—Ls 
necesario garantizar al personal un reposo confortable, pues- 
to que el aviador es un sor caro, cuya vida puede valorarse 
entre los 1.000 a 1.300 contos. Por consiguiente, dehen ser 
tratados con cariño. 


Los aviadores, señores Coroveles, en los Ejércitos cx- 
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tranjeros que conozco—unos por cuenta del Estado y otros 
par la mía, cuando, por estar soltero, estaba más sobrado de 
dinero—son tratades con desvelos y no abusando mucho del 
Reg:amento disciplinaiio. Al contrario: siendo lección ele- 
mental de psicología conocer que, llegado el día en que la 
Aviación, especialmente la latina, si no tuviera algo del irre- 
dentismo de la Caballería modioeval, moriría, se disculpan 
ciertos actos de los jóvenes, que quizá en ctras Ármas no 
sean disculpables. No interpreten mal mis palabras. Lógi- 
camente en la aviación la disciplina tendrá que ser tanta o 
más que la que pueda ser exigida en otras Ármas; pue- 
de ser mayor o menor si se quiere, pero siempre diferente. 


Bastará que les diga que una noche, en Inglaterra, des- 
pués de haber asistido a la llegada de una escuadrilla que 
fué a bombardear Manheim, el Vicemariscal Kan, con una 
gentileza magnífica que munca olvidaré, me dijo: “Coman- 
dante: Haga el favor de suponer que pertenece al Intelli- 
gence de la base, e interrogue a las tripulaciones sobre lo 
cue desee.” 


Me sente a la mesa y frente a mí fueron pasando las 
tripulaciones con los ojos sanguinolentos, llorosos, por la 
brutalidad del esfuerzo físico que supone andar media do- 
cena de horas en vuelo nocturno. 


Al ver las fotografías tomadas, pregunté: “¿Quién es 
el jefe?” Era un sargento... ¿Per qué no llegó a Manheim 
y sí al Sur? Contestación: “Porque el navegante se con- 
fundió; lleva poco tiempo entre nosotros...” Siguió el in- 
terrogatoric; pero durante el mismo, no pude dejar de pen- 
sar la que esto sería en mi país en las mismas Fuerzas 
aéreas: un escándalo... 


Como en ninguna otra Árma se encuentra el combatien- 
te del Aire tan alejado de su jefe. En otras Armas, durante 
el combate, siempre babrá un jefe próximo para mandar o 
por lo menos a la vista de cada combatiente. Por todo esto 
el voluntariado sigue siendo, aun en plena guerra, la gran 
base de reclutamiento del Arma aérea. Ese es nuestro gran 
título de gloria. 


Necesidades de entretenimiento y reparación.—No son 
sólo las necesidades de confort del personal, lo: que parece 
contrariar la idea de levar muy a vanguardia los campos, en 
contacto con los Mandos terrestres. Un “puesto de mando” 
pucde camuflarse bien; un campo de aviación se disimula 
mal. Si el bombardeo de un puesto de mando terrestre pue- 
dee causar pérdidas de gran valor intelectual, una escuadr1- 
lla destruida representa una pérdida material de unos 15 
a 60.000 contos o más, y esto en el caso de que ño mueran 
oficiales pilotos. 


Aún más: el entretenimiento y reparación del mate- 
rial exige atención, tranquilidad y, por lo menos, un peque- 
ño hangar por escuadrilla o grupo. Hoy no son montados 
hangares para guardar todos los aviones, cosa que ya nadie 
utiliza, poro sí para resguardar los que están necesitados 
de rcparación. La existencia de un hangar atrae la atención 
del enemigo, y por ello es preciso no acumular material ex- 
cesivamente, 


Resolución de estas contradictorias condiciones. —¿Cómo 
pornér de acuerdo estás dos necesidades? Construyén- 
do más de un campo. Uno, el campo técnico, el cám- 
po admistrátivo, o cámpo pára vivir; es decir, el 
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llamado campo-base, distanciado del frénte unos 60 
u So kilómetros, pero nuncá ménos de los 50. 


Será organizado, prepárado é indicado por el Co- 
mandante de Aeronáutica del Ejército o por él coman- 
damté aéréo de las fuerzas de determinado teatro de 
operaciones; donde existan C. de E. y no éxista puro 
el escalón Ejército, pero sí comandante del teatro 
de operacionés; o bien sé constituya Ejército sin 
C. de E. intermedios, con divisionés directamente in- 
corporadas a los Ejércitos o hasta lo que me pzréce 
más difícil, destacamentos mixtos, formando pequeñas 
divisiones del tipo de la Brigáda británica, incorpo- 
rados directaménte al Mando de las fuerzas militar» 
de opéraciones en determinada zona. 


De cualquier modo, no será el mando directo de la es- 
cuadrilla quien normalmente escoja el campo-base. Esto me 
importa señalar a ustedes como futuros Oficiales Generales. 


El otro campo, pára operaciones, el campo táctico, 
será denominado campo dé trabajo y se situará a unos 
12 kilómetros del frente como mínimo, a fin de ále- 
járlo del posiblé fuégo dé la artillería pesada enemi- 
ga, procurando hacerlo pasar inadvertido; para ello 
los aviones sólo aterrizarán én él, lo impréscindihble 
para cumplir sus misiones, Los aviones tomarán en 
ellos a bordo al observador y material necesario 
para la misión, y a su régreso a la base lo dejarán 
de nuévo, 


Naturálmente, dada la importáncia de la aviación 
como elémento de información, los Comardantés de 
C. de E. elegirán sus puestos de mando, teniendo en 
cuenta que éste deberá estar lo más cerca posible del 
campo de trabajo. Los desplazamientos de estos cam- 
pos (unos 20 ki.ómetros) no deben exceder a uno por 
día, y a lo sumo, como excepción, dos. No siempre 
sé podrá situar el puesto de mando próximo al cam- 
po de trabajo, en cuyo caso no debe aléjarse más dé 
los 12 kilómetros, 


Habrá casos especiáles, como el de las grandes uni- 
dades de Caballería, que no teniéndo aviación propia, 
tendrán necésidad de sus informaciones o de estable- 
cer contacto com los aviadorés. ¿Cómo resolyérlo? 
Créando junto a los puéstos de mando campos auxi- 
liáres que no sean más que una fajá de terreno dé unos 
3oo por 30 metros, teniendo su mayor extensión dis- 
puésta en dirección ál viénto dominanté durante el día. 
En ellos podrán atérrizar los aviones dé enlace, hacé 
poco citados, llevando o trayendo documentos, y él 
observador, Comandante u Oficial que interese en cáda 
caso (1). | 


¿ Y las dimensiones dé los otros camp0s? Antes de 
contéstar les diré que no solamente trato de los cam- 
pos necesarios á la aviación de información, sino de 
campos en general, 


Los léntos monomotorés, áviones que son l0s que 
nan servido de base a lá doctrina hasta ahora segui- 
da, tiendén a desaparecer, y por consiguienté, van cre- 


a — 


(1) Aviones tipo “Taylorcraft-Club”, del que el avión de 
cooperación inglés “Auster TIT” es un ejemplo. Despegan y ate- 
rrizan en carreteras anchas. Los “Mustang”, aviones que « 
fin de cuenta son cazas aptos para reconocimiento, exigen ex- 
tensos campos. ¡La “Fiesseler-Storch” despega en 30 m.! 
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ciéndo las éxigencias de los campos, Pará mi confé- 
rencia es más conveniente tratar el asunto a la vez. 


Infraestructura.—Campos—Un campo de aviación con- 
siste, principalmente, de un espacio para despegué : 
aterrizaje sobre un térreno natural endurécido, o mé- 
jor áún, revestido de cemento; o de un terreno sobre 
el qué se extienden redés bien entrelazadas dé metal, 
que hacén aumentar notableménte la consisténcia. El 
ideal sería el campo cuadrado, ovalado o un circular 
que ofreciése las mismas diménsiones útiles, fuéra 
cual fuera la dirección dé] viento, Económicamente, es 
aconsejable extender la mayor parte del campo a fá- 
vor del viento dominanté, mejor dicho, de los más pro- 
bables, y hasta reducirlo á fajas de campo o pistas—én 
general, tres—cortándosé a unos 60%, Estudiemos los 
campos para diferéntes tipos de ávionés: 


Dimensiones.—Para aviones moncmotores o bimo- 
tores poco velocés de información (del orden de los 
300 km/h.): mínimo 500 m.; con yco m. será buen 
campo. 

Para cazás monomotores, el mínimo será 750 m.: 
con 1.200 será bueno. Para la caza nocturna, 1.200 mé- 
tros como minimo. 

Para bimotorés de hbumbardeo, el mínimo, según los 
tipos, será de 800 a 1.300 m.; bueno con 1.300 2 2.000 
metros. Para bombarderos pesados, generálmente cua- 
trimotores (raramente trimotores): minimo T.500 m., 
siendo preferibles los 2.500 m. 

Hay que hacer notar que un obstáculo en él bor- 
de de la pista le résta uña extensión aproximada 
de siéte veces su altura, y que én los campos cons- 
tituidos én regiones elevadas sé mecesita un aumento 
de éxtensión de un 25 por 100, por cada 1.000 metros 
de altura. 


Las pistas descritas tendrán uná anchura de 50 1 
100 metros y deben disponér de dos fájas de Ségu- 
ridad. | 

Aprovecho esta oportunidad pará E€xponér, creo 
que por primera vez, ciertos pormenores corrientes de 
las pistas modernas de aterrizaje aceptadas por las 
áviacionés de los páíses en lucha y que se instalen en 
bases de tipo fijo y semifijo. 


Tanto estarán ¡mbuídos por los NúámérOs y por las 
pocas exigencias de ciertos “expertos”, que no 
mé resisto a exponér, si bién sucintamente, la sér- 
vidumbre terrestre de ja moderna aviación. Esté es 
uno de los puntos sobre el que se mécesitan, en ge- 
néral, idéas claras. 


Así. los perfiles longitudinales y transversales de 
lus pistas, especialménte para los ávionés pesados, con- 
viene que no pasen de 1,23 por 100. 

El terreno debe soportar para éllo una presión de 
35 a 4 kg/cm?, presión que sensiblemente correspon- 
de a la que ejercen los bombardéros cuátrimotores de 
25 Tm. (1). Las pistas, por lo genera] tres, orientadas 2 
60”, debén disponersé en el centro (estrella), forman- 
do t iángulo y ligadas entré sí por caminos perifé:1- 


(€<K— nn 


(1) Manera práctica de comprobarlo a grosso modo es ha- 
cer pasar sobre la pista un camión cargado con ocho o nueve 
toneladas y ver si sus ruedas hacen swrcos con menos de 13 mi- 
límetros de profundidad. 
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cos Ce unos 16 m. de anchura, debiendo disponer los 
aviones de un punto de dispersión (zona de estaciona- 
miento), constituidos por zonas circulares de terreno 
dé unos 40 metros de diámetro, ligados directamen- 
te a las pistas por los citados caminos periféricos. 
lZsos puntos de dispersión estarán en las inmedia- 
ciones del cámpo, a distancia, entré los 100 y 300 
metros, 


Is necésario, además, dar alojamiento al personal, 
qué siempre es numercso. Por avión pesado hay qué 
contar, en números redondos, contando al personal de 
vuélo, de 253 a zo hombres. Lá experiencia demuestra 
qué no deben ser construrlos alojamientos para más 
dé 400 hombres. Estas zonas de aojamiento deberán 
estar separadas unos 300 m. ula de otra, sin llegar 
a una dispersión superior a los tres kilómetros de dis- 
tancia a la pista, para no obligar al pérsonal a gran- 
des marchás a pie, o bicicleta o automóvil. En fin; 
como ven, la táctica de la infraestructura obedece a 
muchás y muy varias condiciones, 


Esto, posiblemente, parecerá demasiado detalle téc- 
nico, pero que un alto jefe no puede desconccér. Ya no 
se puede perdonar qué se diga qué los números sólo 
existen para complicar la vida, y es fuwaidamental que 
sepan determinar las mínimas condiciones preci- 
sas, para que no pueda atribuirse a mala voluntad del 
aviador, cuando dice, que al vér el jefe en el pla- 
no curvas de nivel muy sepáradas, alli, a viva fuer-” 
za, quiere establecer un campo. Dentro de esté orden 
dé idea voy más léjos. Hoy las exigencias crecen ante 
los mastodontes del ajré, que ya no se lanzan o ate- 
rrizan a fuerza de habilidad—como he visto y htécho 
siendo Alférez—, rozando los tejados de las construc- 
ciones pára salir peligrosamente én vuelo rasante, o 
“comiéndose” el campo, para llegar a lá valla límite 
con las costillas machacádas, como llegué un día, La 
aviación dé guerra, además, ya no vuela sólo con huén 
tiémpo, graciás al vuelo sin visibilidad. 

Por ésta razón, y en espécial para los polimoto- 
rés, sé précisa que a uno y otro lado de las franjas, v 
a una distancia de 180 metros, no se encuentren ohs- 
táculos, y se exlvé también un ángulo de seguridad; 
es decir, que el declive del terreno, o bien en relación 
con los obstáculos, dentro dé un ángulo horizontal de 
15% a uno y otro lado de las pistas, no sea superilor 
a 1/40 pára cuatrimotores y á 1/30 para los bimo- 
tores, 


En las Azorés, donde creo que por primera véz se 
puso atención al éstudio dé campos, en trabajos he- 
chos bajo mi dirección. como délegado del M'nisterio 
de la Guerrá, tuve ocasión de demostrar a mis auxi- 
lares, cuán complejo es, en la aviación moderna, el pro- 
blema de la infraestructura, y al mismo tiempo com- 
probar el magnífico espíritu de aviadores, téciicos, 
¡ngénieros y cirtógratos que aún se encuentran a lás 
órdenes del Ejército. No quiero dejár de hacér éste 


justo homenaje, sincero y profundámente sentido, 


B) ENLACE Y TRANSMISIONES 


Salta a la vista la necesidad de enlazar al Coman- 
dante aéreo del €. dé E.: 


1.2 Con el Comandante del Cuerpo de Ejército, con la 
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artillería pesada del C. de E. y con las Divisiones. 2. Con 
el Comandante aéreo del Ejército, con las unidades y ser- 
vicios del Aire, del Ejército y con los puestos de mando 
de las aeronáuticas vecinas. 3. Con elementos de la pro- 
pia Aviación del Cuerpo de Ejército que dependan de ella 
(y éstas entre sí). 


No voy a exponer a ustédes el cuadro compléto de 
las redes telefónicas y telegráficas, cóm o sin hilos, 
que el Comandante del C. de E. y el de su áeronáu- 
tica puedan utilizar. En el programa de la Escuéla dé 
Transmisiones, y hasta en éste mismo Instituto, lo 
estudiarán; me limitaré a las siguientés consider2- 
ciones: 


En lás redes telefónicas con hilo, es costumbre 
considerar, además de las réedés de mando y de tiro. 
los circuitos especializados, y entre ellos: 


a) Los circuitos de Aeronáutica que enlazan a los Co- 
mandantes de Aeronáutica con las umdades y servicios a 
ellos subordinados y con les Comandantes de las otras Ár- 
mas, en especial de Artillería. 


b) Los circuitos de Aviación, que enlazan entre sí a 
todas las unidades de Aviación, la D. C. A., Aerostación, 
Servicio Meteorológico y todas las redes de mando y de 
tiro. 


c) Circuitos de Aerostación, que enlazan a las Com- 
pañías de Aerostación con las centrales y con las diversas 
rades de mando y tiro. 


d) Circuitos de la D. C. A., que enlazan los puestos 
de escucha, acústica, radioeléctrica, radiolocalización y los 
respectivos Centros de información, con los órganos de de- 
fensa. 


En cuanto á la T. S. H., la red radioterrestre del 
Mando aéréo del Ejército énlazará con los puestos («e 
Mando aéreo de los C. dé E. (én los campos de tra- 
bajo), y el Mando del C. de E. enlazará también con 
el del Airé de su C. de E. 


Por último, nos quédan las déstinadas a enlazar 
los aviones entre sí y a éstos con los campos (mejor 
llamaríamos a éstas aeroterrestres). 


ne 


«a 


_Puéden clasificarse: 


1.2 Dentro de la División: 

Red dé avionés de Infantería y réd de avio- 
nes localizadores de objetivos para la Ár- 
tillería. 

>0 


tl 


En el Ejército: 
Red de T. S. H. pará lá cáza. 
Reá dé T. S. H. para aviación de reconoci- 
miento 
Red de T. S. H. para los bombarderos (gene- 
ralmente, en onda corta). 


Terminando: en el P. M. Aéreo del C. de E. pue- 


dé ocurrir que séan necesarios divérsos énlaces 
de T. S. H.: 
1.2 Para la red del C. de E. 
2.2 Para la red del Mando aéreo del Ejército. 
3.2 Para enlazar el campo de trabajo con el de 


la base. 
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Frecuentemente, es dispensable esta última. El te- 
léfono bastará, salvo en cáso de rétirada o avánce rá- 
pido. 


Si aún se quiére prever el enlacé radicaéreo del 
puesto de mando aéréo: con los aviones de servicio 
en el aire, más aumentará todavía el número de puestos. 


Paréce ser qué los fráncesés hábian conséguido re- 
unir én un mismo cámión, la posibilidad de emitir y 
recibir simultáneamente en varias longitudes de cendás. 


Coordinación de medios.—Definidas las funciones de 
los campos de trabajo y base, resta sólo sabtr que la 
mejor distribución de los medios sérá: 


a) En el campo de trabajo: 


1.2 El puesto de mando aéreo del Cuerpo de Ejército, 
con el puesto de mando de la escuadrilla (o escuadrillas) 
cue lo utilicen o bien con el servicio de imformación. (Los 
francesén, que fueron los que siémpre cultivaron más 
este sistema de cooperación, prevelan tres tiendas para 
la instalación de éstos éléméntos: una para el puésto 
de mardo, otrá pára la sala de información, y la ter- 
cera para observadores) (1). 


2.2 Las transmisiones comprenden aprormadamente: 


Una estación de T. S. H., á suministrar 
por C. de E., que haga conectar 11 
P. M. aéreo con la. red de mando 
del C. de E. 


Una estación radio de campaña, pérte- 
necientée al pelotón de Transmisiones 
del Aire del C. de E., la cuál conec- 
tará al P. M. aéreo del Cuerpo cox 
la red del P. M. aéreo del Ejército. 


Eventuálmente puéde hácerse el enla- 
ce con el campo base de P. M. a 
P. M., utilizando vehículos ligeros. 


Un pelotón de aviones estafetas, 


3.2 "Elementos precisos para ejecutar en cada momen- 
to las nusiones, O sea: 


Observadores y ametralladores, que en- 
cuentrán en el campo todo lo pre- 
ciSo, 


Algunos aviones en alarma (dé unos a 
tres, por lo general), dispuestos para 
sálir y cumplir sus misiones, disimu- 
lados, si es posible, bajo árbcles, a 
por lo meros en él borde del cam- 
po, por llamar ménos lá atención. 


. __ AA A+A+4+:> >= ££-z2 zz 24 


(1) 


Hay quien no le agrada el término “salu”, y entonces 


- dicen “sección”. Los ingleses le llaman “room”. La aviación 
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necesita comodidades... Nosotros, aviadores, no debemos dejasr- 
las perder... 
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Los motores deben trabajar en ia 
estación fría durante diez minutos de 
dos en dos horas cuando scan de es- 
perar misiones inmediatas. 


EY pelotón foto-aéreo, que preferente- 
mente estará en una población próxi- 
ma, donde sea posible imstalario en 
una buéna cása con água abundante, 
dejará én este caso en el campo un 
iotógralo y un vehículo para hacer- 
se cargo de los depósitos de pelicu- 


las o placas a utilizar durante la 
misión, 


Istarán, además, en el campo de trabajo: 


Tres o cuatro mecánicos para poner en mar- 
cha los aviones, Uno o dos electricistas con 
el matérral de radio impresciudible. Un ar- 
mero. Uno o dos vehiculos para tralsportar 
este personal y material, 


4. Elementos de encuadramiento para este perso- 
nal y para la defensa del campo, teniendo en cuenta 


(1) Es discutible la presencia del Comandante de la es- 
cuadrilla en el campo de trabajo, puesto que su utención debe 
estar puesta en la parte de reparaciones, ete. Puede delegarse 
en un subalterno, el más antiguo. 


N. DEL A.—HHe de hacer constar que estando muchas veces 
constituído el material moderno por monoplazas, o bien bipla- 
zas, donde el piloto es a la vez observador mientras el otro 
tripulante sólo es ametrallador, toda la doctrina respecto al 
observador tiene que ser revisadi. 


He detallado el particular, ya que, viviendo todavía, por 
necesidad o falta de libros, bastante agarrados a doctrinas 
discuitbles, se puede caer en doctrinas opuestas por superficia- 
les espiritus versátiles, que se creen extremadamente geniales 
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que el comandante de la escuadrilla, uno o dos Ofi- 
ciales y uto o dos escribientes tendrán que pérmane- 
cér en el campo (1). 

5 Un grupo Clectrógeno, que éstará afecto al 
campo de trab2j0o, para el alumbrado eléctrico del 
puesto de mando, 


b) En el campo base: 


Todos los restantes elementos y en éspecial: 


La sección de iluminación del campo; iluminación 
que debe ser muy discreta, razón por la cual mo 
conviene en el campo de trabajo si se encuentra 
muy avanzado. 


La sección de aviones de mando. 
Los restantes aviones de guerra. 


En el campo base quedarán normalmente de 
oche todos los aviones. Sólo los avicnes que 
deban salir muy temprano, sé dirigirán al 
ancahecer haci1 el campo de trabajo. 


(Continuará. ) 


y capaces de construir todo un sistema táctico a través del 
“London News” o de “Signal”. 


Termino esta parte sobre los campos diciendo: que si bien 
es cierto que se debe tender cuwanto sea posible a la fusión da 
tos dos campos en uno solo, técnica que cada vez es más fácil 
y corriente, también es verdad que en determinadas circuns- 
tancias de guerra los países pobres y al mismo tiempo con ex- 
tensas colonias deben prever las condiciones más favorables 
para el empleo de su aviación, y de aquí la necesidad de dos 
campos, Finalmente, expuesto ya lo complejo del caso al estu- 
diar la aviación del C. de E., quedan aclarados los demás ca- 
sos, debiendo tenerse en cuenta lo que ya dije al dar má opinión 
sobre la poca probabilidad de existencia en el Ejército poriu- 
gués del esculón Cuerpo de Ejército, 
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L estudio de los problémas antiaéreos desde 

punto de vista terrestre, qué hemos tratado en at- 
ticulos y conferencias, nos ha llevado a pénsar en las 
armas antiaéreas navales, ya qué éste problema, que en 
tierra presenta algunas dificultades, las tiéne mayo- 
res en cuanto éstas armas se montan a bordo de los 
buques. 


fi 


Las armas antiaéreas terréstres con montajes an- 
clados en el terreno o bien sobre cruceta y de combple- 
ta estabilidad de plataforma, así como dotadas de di- 
rectores de tiro dé lá misma estabilidad, propercionan 
un tiro antiaéréo que responde en cierto modo a la 
concepción qué de este armamento se ha hecho; sé 
comprende qué el tiro con este mismo material mon- 


tado sobre la cubierta de los buqu€s, y sujetos éstos. 


a su movimiénto dé trasláción y balamce, presente mas 
dificultades y que por esto sta menos preciso que tl 
tiro terrestre. 


Antes dé realizar este ligero estudio sobre las ar- 
más aántiaéreas navales, conviene recordar algunos 
preceptos que en él tiro antizéreo terrestré han sérvi- 
do pára fijar normas qué la práctica ha ido sancio- 
nando. 


El arma antiaérá es arma de mínima probábilidad 
de tiro. 


Esta probabilidad aumenta con la velocidad de 
tuego. 


Aumenta también con el auménto de la velocidad 
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inicial y el empléo de éspoletas mecánicas, sien- 
do imprescindible los diréctorés de tiro que pro- 
porcicnen mecánicamente los datos a las piezas. 


El áuménto de calibré, si lleva consigo una 
disminución en la velocidad de fuego, no influye 
en lá probabilidad; ésta aumenta considerable- 
mente con el número dé armas. 


Las principales caracteristicas de los cañones 
antiaéreos son: estabilidad de plataforma para to- 
das las inclinaciones y orientaciones; grandes ve- 
locidades iniciales y largos tubos; compensado- 
res reguladores para facilitar lás maniobras de 
elevación, difíciles de réalizar por el retraso ccm- 
siderable en la posición del eje de muñones, y por 
último, gran facilidad de movimientos (agilidad 
él arma) y de rapidez de carga. 


Referente al tiro antiaéréo terrestré, conviene 
recordar algunas mormas sobré la situación del 
emplazamiento con relación a los objétivos a de- 
jender. 


En tierra, estos emplazámientos deben estar 
situados éntre 500 metros y 2.500 métros del ob- 
jetivo aéreo, con el fin dé que las baterias ésién 
sepiráadas de dicho objetivo distanciás may2res 
que las dimensiones dé lá zona probable de dis- 
pérsión de los puntos de caídá de las bombas. Se 
procurará que estos emplazamientos éstén situa- 
dos al sur del objetivo, con el fin de tenér el ma- 
yor tiempo posiblé el sol de espaldas, procurando 
también, para los objetivos longitudinales, si: 
tuarse normalmente a ellos, yá que el tiro de tra- 
vés para las baterías antiaéreas es de más ¿icil 
ejecución que él tiro de frénte o el tiro de cola. Para 
el tiro de las ametráilladoras y cañones automáticos 
deben .éscogerse emplazamientos completamente dis- 
tintos, porque el tiro de éstas armas es el único tir0 
que debé emplearse contra ataques rasantés y bom- 
bardeos en picado; por ésto sus emplazamientos debén 
estar situados én los mismos objetivos y lo suficie- 
temente separados pára no ser alcanzados por la dis- 
persión de las ráfagas de ametralladoras del avión qué 
haga fuego sobre otros objetivos situádos cérca de 
aquellos emplazamiéntos. 


Sus tiros son más eficaces cuando son realizados 
contra aviones que atacan de frente, El corto alcan- 
ce dé estas armas háce que los tiros de través a los 
aviones que pasen frente a los emplazamientos y que 
ocasionan grandes velocidades angulares sean de difí- 
cil persecución y puntería. 


Estos preceptos y normas som comunes a todos los 
materiales antiaéreos, y se comprende que ál sér em: 
pleados éstos máterialés a bordo de los buqués, aqué- 
llos deban ser (hasta ciérto punto respetados. 


En las línéas siguientés trataremos, desde el pun- 
to de vistá antiaéreo, ásunto de tal importancia como 
es el del podér antiaéreo-naval, tratando objetivamen- 
te dé hacer ver las circunstancias modificativas qué 
con él empleo á bordo de lás armas antiaéreas se pre- 
séentan en relación a las armas y al tiro antiaéreo te- 
rrestre. 
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EL ARMAMENTO NAVAL 


El clásico armamento de los acorazados con sus 
piezas de artillería de los tres calibres, pesados, me- 
vos y pogueños, que tiende a unificarlos, es un con- 
cento que hoy cn día, a pesar de la preséncia del 
erma aérea, se trata de conseguir, Estée problema, que 
en épocas pasadás hizo que los acorazados fuéran 
muestrarios de armamento y que déntro del mismo 
duque existiéra una gama variáda de calibres, había 
sido resuelto ¿e una manerá definitiva. Al presentarse 
el Arma aéréa y al exlgir ésta para ser bátida armas 
especiales, se volvió a plantear a bordo aquel proble- 
ma, tan lógicamente résuelto; esto ha dado motivo a que 
las nacionés huscasen técnicamente la solución apre- 
piada. ln vista de esto, paréce ser que ha persistido e! 
concepto de la unificación y que la solución dada es 
conservar los tres calibres clásicos, pero ¡haciendo que 
los medianos y pequeños dé aquéllos sean aptos para 
las mistines navales antiaéreas; de esta mántra se ha 
conseguido resolver el OA de la unificación de 
los mismos a costa solamente del aumento en las clásés 
y en el número de proyectiles, 


(Queremos hacér constar que nus estamos refiriendo 
al armamento de los acorazados, ya que seguimos cre- 
yendo que éstos son las bases fundamentales de! poder 
dé una Flota, y que sin ellos no se comprende la exis- 
tencia de aquélla . Yara nosotros, el acorázado no es sólo 
uña unidad de combaté o un buque de línea; és, con 
todo su poder ofensivo, el único que por su presencia 
puede ejercer el dominio del mar. Segurámente que la 
concepción del acorazado moderno sufrirá modificácio- 
nes como consecuencia de la guerra actual en cuanto 
a su protección vertica! y a su organización; quizá sean 
también modificados sus desplazamientos, tratando de 
buscar mayor maniobrabilidad; pero stan cualesquie- 
ra sus modificaciones, será necesa- 
ria su existencia. 


Este convencimiento nos lleva 2] 
estudio de la defensa antizérea de 
estos buques como partes vitales de 
la Hota. 


El ataque aéreo contra estas 
unidades tiéne tres formas: ataque 
horizontal a gran altura, ataque en 
picado y ataque torpedero. La de- 
tensa antiaérea debe ser apropiada 
a estás trés modalidades de ataque. 
llas armas con qué cuenta la Mari- 
na son: cañones pesados de 20 a 4 
centimetros de gran A Su 
misión es puramente naval. Cifunes 
dé calibre médio de Sa 15 centí- 
metros, con la doble misión aérea y 
naval en algunos tipus. Cañones 
automáticos y ametralladoras péesa- 
das, de calibre menor de cinco cén- 
tíimétros, con doble misión, 


Sabido es que en el aire el pro- 
blémá dé las cargas a transportár 
es de una importancia enorme en lo 
qué se refieré a la cuestión de arma- 


A BORDO DE UN 


ACORAZADO.—A rtillería de diferentes 
del ataque aéreo, 
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mento y municiones, no ya sólo en las “Fortalezas 
volantes”, sim también en los aviones de caza y cn 
los destructores; el o el número de bocas de 
luego y el aumentar el calibre de éstas, trae consigo, 
por una parte, el aumento de número de cartuchos, y 
por ctra, el aumento de peso de los mismos, ocasio- 
nando un aumento consideráble en la carga del avión. 


En lcs buques de guerra, esté prob:ema es de la 
misma naturaleza, ya que lo que en los aviones es cués- 
tión de kilos, en los acorazados es cuestión de tone- 
ladas; lógica diferencia entre las 30 4 40 toneladás de 
peso de los grandes aviones y lis 30.000 a 40.000 de 
los grandes acorazados. 


En el proyecto dé un acorazado, el armamento, las 
municionés y el blindaje es el problema principal, ya 
qué este armamento caracteriza su piuder navál, aun- 
que, claro es, que también la ve.0cidad (como suce- 
de én el aire) és un factor importantisimo de éste 
mismo poder. 


Dejando a un lado la cuestión de Jos grandés ca- 
libres, de sus municiones y «¿el blindaje, sólo diré- 
mos, pára que se véa su importancia, que los proytc- 
tilés que llevan a bordo da esos grandes calibres 
absorben entre el 4 y el 5 por 100 del desplazamién- 
to total. 

J.os medianos calibres, qué llegan hasta 20 centí- 
metros y qué sé émplean para batir unidades no blin- 
dadas O ligeramente blindadas (cruceros no protegi- 
dos, destructores, torpederos, etc.), también se empleán 
actualmente como cañones antiaéreos en los calibres 
Inferiores a 13 centimetros; de éstos cañones, con do- 
ble misión naval y aérea, nos vamos a ocupar a conti- 
nuación. 
antiaéreo 
ário hatir 


La elección de 
respondé a conceptos fijos, 


¿Os calibres para el tiro 
y siendo neces 





calibres espera el nvomento 
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grandes espacios én el menor tiempo posible, se com- 
prende que se puedá actuar de dos formas: uña, con 
erandes proyectiles que cubran con su explosión gran- 
des volúmenes por proyéctil disparado, y otrá, con pe- 
queños proyectiles que cubran volúmenes menores, 
péro que con su rapidez de tiro compensen el ménor 
volumen dé las explosiones, 


Antiaeronáuticamente hablando, preferimos la se- 
eunda forma. La frase que los marimos emplean en el 
tiro naval de “Dar priméro, dar duro y seguir dando”, 
en él tiro antiaéreo la cambiamos por esta otra: “Dar 
priméro y dar rápido.” Aun sábiendo que un proyectil 
de 15 cemtímetros pesa aproximadámenté odho vecés 
lo que un proyéctil dé 7,5 centimetros, y que, por tan- 
to, los espacios batidos están en ésta misma propot- 
ción, en el tiro antiaéreo es preferible colocar én el mis- 
mo tiempo cuatro explosionés de proyéctiles dé 7,5 cén- 
timetros a una de 15 centímetros, aun contando que la 
metralla origináda y el explosivo empleado por éstos 
cuatro proyectilés será menor que la mitad de la que 
lleva un proyectil de 135 centímetros. Una de las razo- 
nes que nos lleva a pensár asi, aparte de lo que la prác- 
tica nos va enseñando, es la siguiente: el disminuir la 
velocidad de fuego, debido a la maniobra de carga, pot 
él considerable aumento dé peso del proyéctil y de las 
dimensiones del cartucho, obliga a tiempos de silencio 
considerables, sobre todo si se tiéne én cuenta el corto 





SOBRE UN ATOLÓN DEL Pacírico.—Bombardero en picado “Dauntless” vuela por 


encima de la Flota. 


espacio de tiempo que los objetivos aéreos están dentro 
del alcancé de los cañonés. 


Estos tiempos de silencio están en contrariedad con 
el tiro continuado, único verdaderamente éficaz. 


La difícil maniobrabilidad del árma, debida al gran 
peso dél tubo, precisa mecánismos dé compensación 
robustos, «y el poder néutralizar el movimiento de ba- 
lance obliga a la necesidad del empleo de los tres ejes 
o al empleo de plataformas con mandos giroscópicos. 


Estos materiales con dicha doble misión absorben 
un tonelaje mucho máyor que él que necesitan para el 
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tiro de superficie, y esto ha hecho qué las Marinas de 
las distintas nacionés en lucha busquen con gran €m- 
peño los cálibres apropiados, descartando él calibre 
dé 15 centímetros para la defensa antiaéréa naval, a 
sabiendas de que éste calibre es ideal para bátir unida- 
des sin protécción, como consecuencia de lá incompa- 
tibilidad en los empleos naval y aéreo, También en 
tierra, al tratar de buscar un cañón pára la doble misión 
se presentan serios inconveniéntes, pues los montajes 
de las armas antiaéreas tienén excesivo peso para la 
necesaria movilidad táctica. 


Descartado el calibre de 15 centímetros (nos refé- 
rimos al de 13,24 centímetros, igual a séis pulgadas, 
que usan los inglesés y norteamericanos), tratemos de 
fijarnos en los calibres infériorés de 12 centímetros 
y de 10 centímetros (correspondiéntés al 12,7 y 10,I 
centímetros, de cinco y cuatro pulgadas, respéctiva- 
mente). Estos cañonés hoy en diá son los igeneral- 
mente usados en las Marimas inglesa y nortéámericana 
para lá doble misión aérea y de supérficié. El 10 centí- 
metros, cuyo proyéctil es mucho más manejable, há te- 
nido más concepción antiaérea que de superficie; sin 
embargo, la presencia de unidades ligeras y rápidas, 
como son las lanchas torpedéras, lo hacen muy útil y 
éficaz para está mistón, 

El tipo 12.7 centímetros lo encontramos mucho más 
discutible; es más, nos aventuramos a decir que este 
cañón, montado en montaje único, no 
lo encontramos con la suficiente efi- 
cacia para él tiro antiaéreo, pues su 
velocidad dé fuego es pequeña y su 
proyectil excesivo; aunqué su alcance 
y su techo son excélentés, preferi- 
mos y préferiremos siémpre menos 
proyectil y más rapidez de juégo; 
pensando en ésta, los proyectistas 
encontraron fácilmente la solución 
montando dos cafñonés en un mismo 
montaje, és décir, haciendo los caño- 
nes “pareles” o gemelos; no cabe 
duda que así se dobló la velocidad 
dé fuego, péro a costa dé un aumento 
considerable de pesos, ya que estos 
montajes absorben un tonelaje con- 
siderablée en perjuicio del armamento 
total. Parece sér que la Marina ha 
sacrificado con esta solución mucho 
de su poder ofensivo em superficié a 
expensas de su poder antiaéreo. El 
cañón de 12,7 centimetros nos parece 
poco cañón para misiones navales, y 
el sálto desde los grandes calibres a ésté que nos réfe- 
rimos es tan grande, que necesariamente en los acora- 
zados habría qué contár con calibres intermedios; muy 
en contra de la teoría qué al principio éxpusimos sobre 
los tres calibres clásicos. 


Dejando á un lado está cuestión de los calibres, 
pensemos én el acorazado como objetivo áéreo para 
bombarderos dé eran altura; és decir, de aquéllos cuyo 
techo de ataqué sea superior ál alcance vértical de los 
cañones automáticos de 40 milímetros, ¿Es posible una 
defensa eficaz de un acorazado contra un ataqué en 
estas condiciones, contatido solamente con el armamen- 
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to de a bordo? A esta interrogante réspondemos que 
no creemos en la eficacia de sus fuegos. La dificultad 
del tiro antiaéreo cuando los aviones entran de frente 
es consideráblementé mayor que cuando pasan de tra- 
vés, sobre todo haciendo su entrada por la parté donde 
está situádo el sol, ya qué las mediciones télemétricas 
son muy imprecisas, no ya por la contingencia ante- 
rior, sino también por las variaciones rapidisimás en 
los alcances, habiendo necesidad, én la mayor parte de 
los casos, de prescindir del tiro continuado para esta- 
blecer barréras con dátos fijos; es décir, prescindiendo 
de los directores de tiro. Por otra parte, en el momen- 
to del ataqué aéreo el buque maniobrará, tratando de 
que su derrota sea normal a la del avión, Ocastionando 
esta maniobra fuertes £scoras en perjuicio del tiro; 
también sucede que la continua variación dél rumbo 
del buque hace variar constantemente los sectorts de 
tiro prohibitivos debidos a sus emplazamientos a bot- 
do en relación con los pálos, puente, chimeneas, etc. 


Al principio mos hemos referido a que la probabil:- 
dad del tiro aumentaba considerablemente con el nú- 
mero de bocas fuégo; sé comprendérá el perjuicio que 
ocasiona el que este núméro deba ser limitado por las 
razonés anteriormenté aludidas del tonelaje absorbido. 
La misma disposición de las piezas en el buque a lo 
largo dé los costados no es támpoco apta cuado s€ 
hacé fuégo en dirección a la proa o a la popa, pues en 
tiros con ángulos dé élevación menores de 45 grados 
perturban considerablemente a los sirviéntes dé las 
piezas más adelantádás. Pensando €n la contingencia 
de una eran batalla en que jueguen al mismo tiempo 
las fuerzas dé superficie y las fuerzas aértas, es decir, 
que los buques de línea séan atacados por avioñés hom- 
bardéros y por fuerzas ligeras, creemos sinceramenté 
qué deberá atenderse primeramente a éstas, abandonan- 
do su misión antiaéra para defenderse del ataque de 
superficie, máls eficaz y por tanto más peligroso. 


Mas antes dé déducir consecuencias de las anterio- 
res líneas, hemos de referirnos necesariamente al ar- 
mamento antiaéreo dé pequeño calibre, y en ésté sí qué 
creemos én las soluciones dadás por las distintas Ma- 
rinas, sobre todo cuando se trata de defenderse de los 
ataques en picado, quizá los más peligrosos por su 
precisión. El medio más eficaz de defenderse es llevar 
a bordo un número considerable dé cañonés automáti- 
cos de 40 milimetros, montados en órganos de seis u 
ocho armas cada uno y dispuestos convenientémente 
pára los ataques por la popa. Estas armas son verda- 
deramente terriblés para el atacante; hasta fijarse en la 
ruta séguida por el avión desde el moménto que sé 
lanza sobre su objetivo. Su ruta rectilínta tiene una 
inclinación aproximada de 50 grádos; al llégar a unos 
700 metros de alturá lanza la bomba al mismo tiempo 
qué el avión endéreza; por la gran velocidad que lleva 
continúa bajando, llegando hasta un, distancia de 400 
métros, a partir de la cuál comienza a elévársé de nue- 
vo; este momento es en el que el avión presenta no sólo 
la máxima superficie, sino también su parté más vul- 
neráble a los fuegos. S1 el avión én su descenso mo ha 
sido tocádo, debe serlo necesariamente én este iMstám- 
té, contando con la eficiencia del pérsonal, yá que la del 
máterial la admitimos por adelantado, 


En éstos pequeños calibres de 40, 37 y 20 milíme- 
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tros surgen también algunas dudas sobre la convenien- 
cia dé unos y de otros; los dos primeros son práctica- 
ménté iguales; no así entre éstos y el de 20 milímetros. 
Nosotros preconizamos, sin duda alguna, para los bu- 
ques de línea el empleo de los primeros; la razón prin- 
cipalisima es su alcance vertical de 4.500 métros, que 





Protección antiaérea de un portaaviones, del cual despegó este 
bombardero-torpedero, 


obliga a los bombarderos a volar alto, Resuelto técni- 
caménte el probiema de la multiplicidad de piezás en 
un solo órgano que ocasiona la suficiente velocidad de 
fuego, sin los inconvenientes de pesos exagerádos, créd- 
mos firmemente que esta és la méjor arma antiaérea 
que se puede emplazar en los citados buques, y de las 
cuáléis debe llevar el mayor número posible, dentro rle 
las posibilidades de orden técnico naval. 


Las ametralladoras de 20, 15 y 12,7 milímetros de- 
ben emplearse en aquellas unidades de la flota qué por 
su pequeño desplazamiénto y por su grán velocidad 
y movilidad nunca serán batidas por los grandes ibom- 
barderos. 


Otras de las formas dé ataque a que antés nos he- 
mos referido son los ataques torpéderos, lista modali- 
dad dé ataqué, que tan buénos resultados ha dado en 
la contienda actual, debe merécér la máxima atención, 
El ataque se verifica a muy escasá altura, y si las con- 
diciones de tiempo son favorables és de gran rendi- 
miento, sobré todo si se eligen horas de calima o días 
de ligera neblina con condiciones desfavorables dé vi- 
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sibilidad. Estos ataques son átaques verdaderamente 
rasamtés, llegando a distancias de lanzamiento dé me- 
dia milla y aun menores, según sea la moral del ata- 
cante. El arma para la defensa de esta cláse de ataques 
es la misma qué la empleada pira los atáques en pica- 
do, es decir, los órganos mecntados de piézas de 40 mi- 
límetros, si bien el tiro presenta en este caso más difi- 
cultades; primero, porqué el ataqué no es en dirección 
al objétivo, ya que hay que tener en cuenta la predi.- 
ción que hay que darie al torpedo (esta predicción es 
digna de tenerse en cuenta, ya que la velocidád del 
torpedo no lléga a sér el dable de la del buque), y se- 
eundo, porque “a visibilidad es ménor debido al estado 

de nubosidád que a detérminádas hCras existe a Divel 
dé. mar, dando lugar a qué sea factible la sorpresa, no 
tan sólo por esto, sino también porque el ruido produ- 
cido por los motorés es amortiguado por la cercanía 
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las armás de 40 milímetros. No se deben suprimir to- 
talmenté los cañonés antiaéreos con doble misión, pero 
si debe predominar en su concépción el criterio naval; 


> 


es suficiente que estos cañones puédán tirar con los 


angulos de elevación precisos para batir aviones a dis- 
tancia; estos ángulos de elevación debén ser como má- 
ximo dé unos 60 grados; es decir, que el cono muerto 
para estas piezas puedé ser mucho mayor que el que 
correspondería a uña pura concepción aérea. El arma 
antiaérea es un arma de morál, y por eso creemos que 
deben seguir subsistiendo en los buques Je línea los 
cañonés co: misiones antiaéreas, aun a sabiendas de que 
esta defensa carece de eficacia. Los buques deben de- 
lenderse con todo su poder de los aviones qué vuelen 
a menos dé 5.000 metros; por éncima de éstas alturas, 
-a2 mejor «defensa, apárte de la mániobra, es la cáza 
propia y la protección antiaérea desde otros buques. 





AVIACIÓN EMBARCADA.—De la cubierta de vuelos de un portaaviones norteamerica- 
no acaba de despegar este aparato, 


corr la superficie del mar y por el ruido del viento, de 
las olas y los mismos ruidos de a bordo; él empleo de 
los radiolocalizadores én los buqués présénta serias 
Cificultádes que todavía, al parecer, no hán sido re- 
sueltas. 


LA DEFENSA ANTIAEREA 


Después de las anteriores líneas, podemos tratar de 
uña manera objetiva el probléma de la defensa anti- 
aérea de un buque «dé línea como resumén de todas las 
ideas éxpuéstas. 


Preconizamos que la defensá antiaérea de estos bu- 
ques debe éstar basada en la rapidez de fuégo, Los ca- 
libres superiores a IO céntimetros son demasiado lén- 
tos. El máximo poder antiaéreo débe estár basado en 
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La constitución de la Célula Naval, como resultado 
de la contienda actual, sufrirá modificaciones; preye- 
mos qué en está nuéva constitución entrarán a formar 
parte de ella dos nuévos factores antiaéréos: uno de 
ellos es la créación de buqués antiaéreos de acompaña- 
miento, y otro, el aportar a la mueva Célula un porta- 
áviones de reducido tone:aje. 


La creación de los buqués antiaéreos parece str que 
há sido adoptada, pero de uña manera circunstancial; 
es decir, armando antiaéréámenté a buques construí- 
dos para otras misiones. Nosotros concebimos estos 
buqués, verdaderos “Spitfire” del mar, armados como 
mínimo de 20 cañones antiaéreos de 8 ¿ 9 centímetros 
de calibre y 32 6 40 cáñonés automáticos de 40 ó de 20 
milímetros. Su concepción la prevemos con líneas aná- 
logás á las de un petroléro; es decir, el puente y la 
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cámara de máquiñas muy a popa, de un solo palo re- 
batible y dé chiménéas de poca altura. En el cástillo, 
los montajes de los cañones automáticos y un director 
de tiro; en lá cubiérta, ocupando las ¡dos térceras par- 
tes de la eslora, las baterias antiaéréas; el puente, lo 
suficientemente bajo, compatible con las necesidades 
marineras, y en el qué se instalará otro director de tirv, 
y por último, en la popa, otro montaje múltiple de ca- 
ñomés automáticos. Velocidad necesaria para el acom- 
pañamiento de los buques de linea y portaaviones. Es- 
tudiada estabilidad transversal, tratando de hacer com- 
patibles los períodos de balance con el tiro antiaéreo, 


Estos barcos así concebidos marcharán a la distan- 
cia conveniente por las amuras dé los buques de línea. 
En caso de ataque por avionés torpederos, aquéllos és- 
tarán en la posición ideal pará batirlos antés de que 
lleguen a lá distancia de lanzamiento. En cuanto a los 
ataques horizontales a gram altura, los acorazados ma- 
niobran siguiéndo una derrota circular alrededor de 
ellos, modérando éstos su marchá o parándose para 
protegerlos con su intenso fuego. Si están ancladas las 
unidades, los buques antiaéreos elégirán sus fondeadé- 
ros a la distancia más conventénte y én la situación 
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más lavorable pará la defensa, debiéndo cambiár de 
tondeadero siempre que las circunstancias lo exijan, 


En resumen, y siguiendo el criterio sustentado en 
el tiro antiaéreo térrestre, créemos que la defensa anti- 
aérea eficaz de los buques de línea debe de estar basa- 
da en las siguientés normas: 

1.? Defensa propia contra ataques en picado, com- 
puésta por el mayor número posible de armas automá- 
ticas de 40 milimetros. 

22 Defénsa propia con cañones navales dispuéstos 
pará tirar por grandes ángulos, con el fin dé batir for- 
maciones aéreas a gran distancia, 

3.2. Defensa exterior desde buques antiaéreos com- 
tra ataqués torpedéros y ataques horizontales a eran 
altura. 

4.7 Defensa aérea exterior desde portaaviones de 
acompañamiento, reforzada siempré que séá posible por 
la aviación costera. 


En líneas generales hemos tratado estas cucstiones 
antiaéréas con la finalidad de hacer llegar a nuestros 
aviadores estos conocimientos, que podrán serles de 
utilidad en cuanto a táctica aérea pueda referirse, 





Cuatrimotor “Cóndor”, en estrecha colaboración con esta flotilla de fuerzas na- 
vales lhgeras, 


bo 
—] 





No se trata de lanzar víveres o elementos o fuerzas 
anerotransportadas. Es una nueva bomba incendiaria, 
de 183,5 kilos de peso, utilizada últimamente por los 
bombarderos británicos. Su descenso casi vertical, 
como se ve en la fotografía, está retardado por un 
paracaídas. Se prende a percusión y entonces, du- 
rante dos minutos, produce unas llamas de 4,5 me- 
tros de largo. 





Tubos lanza-cohetes instalados bajo una de las alas de un caza 

“P-47” Thunderbolt, ahora utilizado como avión de ataque contra 

fuerzas terrestres, Aunque todavía no son conocidas sus caracte- 

rísticas, se puede adelantar que utilizan proyectiles de gran po- 

tencia explosiva que permite perforar el blindaje de los tanques. 

Estos lanza-cohetes no se parecen a los imstalados en algunos de los 
aviones ingleses tipo Thiphon y Beaufighter. 


CTUALIDAD AEREA 





Dos aspectos del “Black Widow” (La Viuda 

Negra), poderoso caza mocturno de las 

fuerzas aéreas norteamericanas, que ha 

dado recientemente muestras de su act:- 
vidad en el frente occidental. 





Publicamos este extracto de un capitulo 
del interesante libro “The Atrcraft Year 
Book for 1944”, que refleja el desarro- 
llo alcanzado en esta guerra por el aero- 
transporte, tanto de tropas y elementos 
para las fuerzas terrestres, como en el 
abastecimiento de toda clase de material. 


ASANDOSE en datos proceden- 

tes de diversos Departamentos, la 
O. W. 1. (Oficina de Información de 
Guerra de los Estados Unidos), hace 
resaltar que dieciocho líneas continenta- 
les norteamericanas y tres transoccánicas han desempeñado 
papel principal en el abastecimiento de las zonas de gueria 
y en el transporte de tropas y toda clase de equipos y ma- 
terial, tanto en los frentes de lucha o sobre el Océano, como 
sobre territorio metropolitano. 


La reconquista de las Aleutianas, en 1943, habria sido 
aplazada muchos meses, si los potentes aviones de transporte, 
de las líneas, no hubieran estado en condiciones de acumu- 
lar rápidamente grandes cantidades de hombres y material. 
El General H. L, George, jefe del Mando de Transporte 
de las Fuerzas Aéreas del Ejército, a raíz de estos huchos 
comentó, refiriéndose a aquellas operaciones: “Sin la eficaz 
colaboración de nuestras líneas aéreas, hab1ía sido impos:- 
ble para nosotros llevar a cabo esta misión en la forma que 
lo ha sido.” 


La actividad del Mando de Transporte Aéreo y la del 
Transporte Aéreo Naval —encomendadas a dotaciones de 
las fuerzas aéreas respectivas—se extendió rápidamen- 
te bajo control de los Departamentos de Guerra y Ma- 
rina. Pero, sin embargo, las líneas aéreas continuaron des- 
empeñando papel importantísimo en las comunicaciones 
mundiales, casi por completo dedicadas al tráfico miutar. Su 
actuación puede clasificarse en servicios de dos distintas 
clases: 


a) Misiones de transporte puramente militar, pre- 
vio acuerdo con los Departamentos de Gue- 
vra y Marina. Los planes de instrucción y 
entrenamiento y adaptación al material, de 
las tripulaciones militares, correría a cargo 
de los dos organismos citados. 


b) Servicios de tráfico aéreo normal, en gran parte 
dedicados a transpoites militares o relaciona- 
dos con las operaciones de guerra. 


En resumen: toda esta actividad bélica produjo venta- 
josos resultados para las líneas aéreas norteamericanas. Mu- 
chas de ellas, aun antes de Pearl Harbour, habían experi- 
mentado pérdidas sensibles, 


Las firmas que participaron en el programa de guerra 
fueron: Northeast Airlines, Mid-Contiment Atrlmes, Eas- 
tern Airlines, Colonial Airlines, United Atrlines, National 
Airlines, Pennsylvania-Central Airlines Corporation, Wes- 





tern Air, Continental Airlines, Delta Atirimes, Northest Arr- 
lines, Chicago ¿> Southern Airlines, Bramff Airways, Inlana 
Airlines, All-American Aviation, Hawanan Airlines, Pan 
American Áirway Systen, American Export Atrlines y Pan 
American-Grace Ámrways. 


La citada O. W. 1, facilita también los siguientes datos 
y cifras, sobre servicios contratados: 


1.2 Las tripulaciones comerciales, con material de vue- 
lo facilitado por el Ejército y la Marina, colabo- 
raron a la explotación de la mayor flota de avio- 
nes dedicada al transporte aéreo mundial. Abas- 
tecimientos de todas clases, traslados de altos je- 
fes militares o de altos funcionarios civiles, co- 
rrespondencia de los frentes y zonas de guerra 
—de suma importancia en la moral de tropas y 
combatientes al otro lado del Ucéanc—; asi como 
numerosas misiones y servicios especiales, 


2.2 Casi un 50 por 100 dei material de las líneas de 
antes de la gucrra pasó, bien vendido, bien arren- 
dado, a manos del isjercito o de la Marma. Mas 
de la teicera parte de sus expertas tripulaciones 
y de su personal técnico y administrative, pasó 
a los servicios aéreos dei Ejército y de la Mari- 
na, Estos hombr«s, cooperando con los técnicos 
que permanecen todavía en las lineas aéreas, con- 
tribuyeron a establecer y a explotar bases para 
aviones e hidroaviones en todo e: mundo: desde 
Nueva Caledonia y ¡a India a Alaska c 1s.audia. 


3.2 Las líneas aéreas contribuyeron al entrenamiento 
de los navegantes de Transpo: te aéreo, de. Ejér- 
cito y la Marina, así como de pilctos, mecanicos 
y meteoiólogos. Adumás, pilotos y personal de 
entrenamiento procedentes de las líneas aéreas 
fué destinado, como instructores, a las Escuelas, 
organizadas y regidas por el Ejército. Ántes de 
la entrada de los Estados Unidos en la guerra, a!- 
gunos pilotos chinos y de la R. A. F., así cumo 
también otro personal «especialista, había sido ya 
entrenado por las líneas aéreas. 

4.2 Muchos aviones militares fueron reconocidos, re- 


parados o reconstruidos paulatinamente en los ta- 
lleres de las líneas aéreas comerciales. “También 
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disfrutaron de estos servicios los aviones milita- 
res improvisados. 


Bajo la inspección militar, las líneas aéreas comer- 
ciales mantuvieron una serie de centros dedicados 
a la experimentación, donde aviones de transpor- 
te, cazas y aviones de bombardeo de la produc- 
ción en serie del Ejército y la Marina fueron 
sometidos antes de su entrega a modificaciones 
y puesta en punto, recibiendo allí el equipo reque- 
rido por los distintos teatros de guerra o para 
las misiones especiales a que se destinaban. 


5 


6.2 Las líntas aéreas se ocuparon también de la inves- 
tigación y verificación de nuevos aviones; asi 


como de inventos y combustibles para Avia- 
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Las líneas aéreas comerciales excedieron en más 
del doble el volumen del tráfico de antes de la 
guerra: la mayor parte consistía en equipos y 
materias primas vitales para la piceducción, me- 
diante un cambio de horarios, supresión de esca- 
las innecesarias y un mejor empleo del material. 
Todo ello se consiguió con menos de la mitad de 
los primitivos aviones. 


E 


Transportarcn en 1943, casi dos veces el correo 
aéreo de 1941. 

Las líneas únicamente transportaron un 25 por 100' 
menos, aproximadamente, que en tiempo de paz, 
en lo que a pasajeros se refiere. 

Durante el mes de mayo de 1942, las fuerzas aéreas del 





Aerotransporte de un camión desmontado, Detalle interesante: el embalaje de las 
distintas partes. 


ción. Ellas ayudaron al desarrollo de las balsas y 
botes salvavidas, y de sus equipos, mejorando mu- 
cho el acondicionamiento de los transportes mi- 
litares por vía aérea. 


Las líneas aéreas que se ocuparon de los servicios inter- 
continentales para las fuerzas armadas (además del entre- 
namiento, entretenimiento y otros servicios) fueron la Pan 
American, American Export, Braniff, American, Aestern, 
Northeast, TWA, Northwes, United, Western, Panagra, 
Hawaran, and Colomal. Los servicios de transporte militar, 
dentro de los Estados Unidos, fueron realizados por la 
Easpern, Bramff, TWA, United y American. 


En relación con las operaciones nacionales, la O. W. L. 
manifestó : 
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Ejército compraron 124 aparatos a la flota civil, alquilando 
otros 34 aparatos. Unos cien aeroplanos pasaron directamen- 
te a las fuerzas aéreas del Ejército y al servicio del Transpor- 
te Aéreo Naval, para que los utilizasen tripulaciones milita- 
res. Setenta de los aviones—después de comprobarse no 
eran indispensables—-fuercn devueltos a sus primitivos pro- 
pietarios para que, bajo control de los Departamentos de 
Guerra y Marina, llevaran a cabo el tráfico militar. Muchos 
aeroplanos nuevos, que las líneas aéreas habían contratado, 
fueron comprados por el Ejército y destinados a fines mi- 
litares. En el verano de 1943, el Ejército y la Marina em- 
pezaron a poner a disposición de los servicios comerciales 
de las líneas aéreas, algunos de los aeroplanos comprados o 
alquilados anteriormente: El 3 de diciembre, el Ejército de- 
volvió 21 aparatos DC-3, ya había vendido cinco aparatos 
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más a las líneas aéreas, mientras que la Marina había devuel- 
to tres hidroaviones a la Pan American. Las líneas aéreas de 
Estados Unidos empezaron el año actual con una flota que 
tenía una capacidad igual a la que tenía antes de la guerra. 


Los servicios por contrato fueron realizados por el per- 
sonal de las líneas aércas—que llevaban uniforme y una in- 
signia especial—, continuando figurando en las nóminas de 
las casas comerciales a que pertenecían. Algunos de los ser- 
vicios por contrato eran intercontinentales; otros, para el 
interior de Estados Unidos. Fueron establecidos programas 
relativos al tráfico, y dirigidos sus servicios por la ATC y 
la NATS. 


El personal de las líneas aéreas fué constituyendo una 
especie de reserva de: pilotos, radiotelegrafistas, meteorólo- 
gos, dotaciones de entretenimiento y demás personal técnico 
de la organización. Seis meses después de Pearl Harbour, 
por lo menos un millar de técnicos de las líneas aéreas, ha- 
bían seguido el camino de sus aeroplanos, pasando al servicio 
militar. Muchos de estos hombres encontraron la muerte en 
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presentan un aumento, de 589.204.195 en los primeros seis 
mescs de 1941, a 723.214.782 en el mismo periodo de 1942 
y a 735.314.450 en enero-junio de 1943. 


Las mercancias aerotransportadas presentan notables 
aumentos. En los vuelos realizados por las líneas naciona- 
les durante los primeros seis meses de 10941 se transporta- 
ron 3.902.254 kilos, que se elevaron a 8.256.657 kilos en 
el mismo periodo de 1942 y a 14.401.773 kilos durante ene- 
ro-junio de 1943. Los totales correspondientes a los años 
completos de 1941 y 1942 fueron de 9.694.321 kilos y 
21.312.694 kilos, respectivamente, Durante los primeros 
seis meses de 1943 las líneas nacionales transportaron más 
correo aéreo que durante todo el año de 194I—<es decir, 
25.252.423 kilos contra 21.638.410 kilos—. La cifra del co- 
rreo aéreo total para el año 1942 se eleva a 33.692.458 kilos. 


El beneficio líquido de las líneas nacionales, con exclu- 
sión de los impuestos gubernamentales, fué, según la CAB, 
de 8.229.321 dólares en 1941, 23.737.208 dólares en 1942 
y 22.923.214 dólares durante encro-agosto de 1943. 





El “Laiberator Limer”, reciente avión de transporte norteamericano. 


el cumplimiento de su deber, otros fueron llamados a filas. 
Una gran cantidad dde camareras procedentes de las líneas 
aéreas se alistaron voluntariamente como enfermeras de 
aviación. Así ya no se necesitaron más solicitudes para 
enfermeras oficiales. 


A pesar de que las líneas aéreas, en realidad, vendieron 
o arrendaron al Gobierno la mitad de su material, consi- 
guieron continuar los servicios previstos y alcanzaron re- 
sultados positivos. Según el Consejo de Aviación Civil, du- 
rante los primeros seis meses de 1943, 1.428.888 pasaje- 
ros fueron transportados por aire en los Estados Unidos 
.por las líneas nacionales, en comparación con 1.567.608 en 
los primeros seis meses de 1941 y 1.875.268 en el mismo 
período de 1942. Los totales completos correspondientes a 
los añios 1941 y 1942 fueron, 3.817.718 y 3.121.185 pasaje- 
Tos, respectivamente. Generalmento en los viajes por asun- 
tos bélicos y por término medio, los pasajeros progresiva- 
mente han alcanzado más millas en caca viaje que en los días 
anteriores a la guerra. Las millas relativas a los pasajeros 
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Son varios los factores que justifican esta aparente pa- 
radoja entre el aumento de servicios y la reducción a casi 
la mitad del material de vuelo: 

1. Las líneas comerciales con sus aviones de carga al. 
canzaron, por término medio, entre el So y el 100 
por 100 «n cada vuelo de su capacidad de tians- 
porte. En 1042 la media fué del 60 por 100, apro- 
ximadamente. Durante 1941 fué norma corrien- 
te que los aeroplanos transportasen únicamente 
la mitad de su capacidad de carga. Listos facto- 
res hicieron doblar la caiga en 1943, que casi 
compensan la pérdida de la mitad de los aviones. 


Las líneas retuvieron únicamente en servicio apa- 
ratos DC-3 y Lockheed Lodestar para el tráfico 
nacional. El entretenimiento, que anteriormente 
se precisaba para media docena de tipos diferen- 
tes de aviones, pudo quedar reducido para dos 
tipos únicamente y contribuyó a simplificar el 


2,0 
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número de piezas de repuesto y a facilitar las re- 
paraciones, 


3 Cada uno de los aviones fué utiiizado, cada día, 

| más tiempo que anteriormente. En 1941 el térmi- 
no medio fué de ocho horas y medía cada veinti- 
cuatro. Cada avión de transporte alcanzó en el año 
1943 una media de servicio por día que oscila 
entre diez y doce horas. En 1941 as líneas aéreas 
recorrieron unas 1.100 millas por avión cada día. 
En 1043 el término medio fué, aproximadamen- 
te, de 1.725. 
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Durante los primeros meses de la guerra se transportaron por 
el aire gran cantidad de máquinas y utillaje de todas clases. 


Las rutas aéreas militares alcanzaron todos los conti- 
nentes y se extienden a los siete mares e incluso zonas im- 
exploradas que hace unos pocos años no figuraban todavía 
en las cartas geográficas. Las líneas, bajo la dirección de 
la ATC y la NATS, desempeñaron en esta enorme red de 
transporte aéreo muy destacado papel. 


Autorizado por el Secretario de Marina en 12 de diciem- 
bre de 1941, el Servicio de Transporte Aéreo Naval em- 





Superfortaleza “B-29”, 


Una simplificación del tráfico de tiempo de guerra, 
por la que se suprimian algunas escalas y se re- 
dujeron los horarios, fué estudiada tan eficaz- 
mente por las líneas y el CAB, que a pesar de 
la reducción sufrida por el material, la actividad 
prevista antes de esta guerra sólo disminuyó el 
28 por I00. 


En enero de 1942 el Departamento de Guerra or- 
eanizó un sistema de prioridad para determinar 
la preferencia del personal y de las mercancías 
aerotransportadas; con el fin de determinar esta 
prioridad, el ATC estableció en todo el país unas 
oficinas regionales para control de la misma. En 
los casos que, bien los cargos importantes, bien 
el personal, se disputasen el espacio para el mis- 
mo avión, solía darse preferencia al que tuviese 
que recorrer mayor distancia. 


4. 


5. 


A medida que la guerra iba. avanzando, las líneas tenían 
que contar con nuevos tipos de mercancía, cuyo transporte 
aéreo resultaría en tiempo de paz demasiado costoso. En 
lugar de impresos, películas, material eléctrico, flores y otros 
artículos, la tendencia se inclinó hacia los elementos de gue- 
rra y equipos militares. El pe8so medio de la mercancía 
aumentó, de los cuatro kilos, de 1941, a los ocho en 1942. 
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pezó su cometido en febrero de 1942. Ántes de dos años 
la NATS estaba realizando los vuelos previstos en muchas 
e importantes rutas mundiales. La NATS declaró: “La 
Marina debe a -los contratos establecidos con las líneas aé- 
reas el haber podido llevar a la práctica, en el breve espacio 
de dos años, gran parte de todo lo que las líneas habían 
aprendido a través de sus muchos años de experiencia. La 
organización de las escuadrillas de la NATS estaba basa- 
da en las costumbres y tradiciones de la Marina, unidas a 
la mejor experiencia comercial. Sin embargo, más que nada, 
al personal, debe la NATS sus éxitos en las líneas aéreas. 
El llamamiento que se hizo a las líneas, trajo al servicio un 
núcleo de personal experto y entrenado. Se ve frecuente- 
mente a esos oficiales llevar a cabo servicios de transporte 
aeronaval en los mismos lugares que antes trabajaron con 
las líneas comerciales,” 


Las Compañías Pan American y America Export faci- 
litaron aeroplanos y dotaciones, cuyo cometido fué el mis- 
mo que el de la NATS regular. Al ayudar a estos servicios 
-—abastecimiento de los buques de superficie y de las esta- 
ciones navales en tierra—, los hidroaviones comerciales y 
de la NATS llegaron a todos los lugares donde fué la Flota. 
El transporte aéreo de material sanitario, piezas de repues- 
to para reparaciones especiales y personal técnico para la 
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Flota, no desempeñó un papel secundario en el éxito de las 
Operaciones norteamericanas en el Pacífico Sur y en el Pa- 
cífico Central. 


El trofeo Collier, promio añual de la Aviación ameri- 
cana al mérito sobresaltente, fué alcanzado en 1941 por las 
fuerzas aéreas del Ejército y por las líneas aéreas de Esta- 
dos Unidos. 


Cuatro línzas aéreas mundiales principales, con innume- 
rables líneas subordinadas, fueron explotadas por la NATS 
y el ATC. Una de las rutas atravesaba el Atlántico Norte, 
servicio que podía ser hecho sin escala o bien en varias cta- 
pas. Una segunda ruta por etapas se dirigía desde el sur de 
Istados Unidos a Africa; y atravesando el Africa, a Orien- 
te Medio, la India y China. La tercera ruta, desde el sur 
de California, pasando por Hawai, servía las bases milita- 
res en el Pacífico Sur. La cuarta ruta principal abarcaba 
desde el noroeste de Estados Unidos hasta Alaska y las 
Aleutianas. 


Para servir las primeras rutas intercontinentales figu- 
ró primeramente la Pan American Atrways, para la entre- 
va alos ingleses de aviones por la ley de Préstamos y Árrien- 
dos y para el regreso de los pilotos empleados en ese ser- 
vicio. Á principios de 1042, varias líneas aéreas que habían 
volado siempre exclusivamente sobre el Continente, fueron 
también contratadas para los vuelos transoceánicos. Pilo- 
tos que llevaban una docena de años de experiencia, o tal 
vez más, volando sobre el país, tomaron parte en cursos de 
Navegación, Identificación geográfica y Códigos de radio. 
Decía uno de estos pilotos: “Esos vuelos oceánicos no ad- 
miten engaño. Los hombres tienen que ser expertos pilotos 
y mecánicos eficaces, pues se trata de volar y navegar so- 
bre tierra, mar, montañas y desiertos.” 


Como se hace cuando se va a otro continente, el personal 
era inmunizado contra dl tifus, tétano, la viruela, el cólera y 
la fiebre amarilla. Los mientbros de las tripulaciones aéreas 
seguían un curso práctico sobre curas de urgi3ncia, y alimen- 
tación e higiene para largos vuelos o en regiones tropica- 
les. Periódicamente los cursos fueron completados por me- 
dio de boletines, referentes a problemas sanitarios con que 
probabiemente tendrían que enfrentarse, en las rutas que 
iban a atravesar. Ántes y después de ser admitidos en las 
bases transoccánicas, el perscnal de tierra, como el de vue- 
lo, tenía que ser sometido a un completo reconocimiento 
físico. 

La primera misión que se encomandaba, consistía en cl 
transporte de mercancias entre las Naciones Unidas o bien 
díe personal militar y civil de alta categoría, y también correo 
para las fuerzas armadas de Ultramar. Los aviones no re- 
eresaban vacios de tales expediciones. Volvían cargados de 
material bélico que se necesitaba con urgencia. La mercan- 
cía transoceánica oscilaba entre los 850 kilos de un cárter 
de motor y sus piezas complementarias, hasta diminutas ca- 
jas, que contenía cada una, una abeja reina y dos abejas 
obreras. Los envíos procedentes de la ley de Préstamos y 
Arriendo para aliados, mediante el transporte aéreo, cruza- 
ron el mundo. Material bélico iba distribuyéndose así en- 
tre los centros industriales americanos y más de cincuenta 
países extranjeros. En una base avanzada del Pacífico Sur, 
donde las construcciones militares iban tomando febril im- 
pulso, tuvieron que paralizarse los trabajos por averías en 
las bielas de la central eléctrica. La solución más corta 
—con el fin de sustituir las averiadas—era ¡a factoría de 1lli- 
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nois. Un viernes por la tarde, esas máquinas, que pesaban 
375 kilos, fueron cargadas y despachadas en un avión de 
línea, y enviadas a una distancia de 7.000 millas, pudo re- 
anudarse el trabajo. Menos de tres días, únicamente, se 
dejó de trabajar. 


El caucho natural procedente del Brasil y de Africa 
también fué enviado por vía aérea. Uno de los insecticidas 
más importantes llegó a Estados Unidos por el aire, proce- 
dente del Brasil, donde lo habian obtenido de la jungla. Los 
sueros, los antídotos, vendajes para quemaduras, escayolas 
y material ortopédico, fueron enviados en avión al frente. 
A bordo de aviones de línea, miles de soldados hiridos re- 
eresaron a los hospitales de su país. 


En enero de 10936 las líneas aéreas comerciales forman 
la Asociación de Tráfico Aéreo. Una de las funciones prin- 
cipales de la Ascciación era servir de enlace entre las líneas 
y los servicios aéreos militares. Al estallar la guerra, las lí- 
neas aéreas estuvieron en condiciones de movilizar sin de- 
mora, a través de esta organización, su personal y ma- 
terial. 

Desde la primavera de 1942, las fuerzas armadas sumi- 
nistraron nuevos aviones de transporte, de notable capaci- 
dad, a algunas de las líneas aéreas para que pudiesen rea- 
lizar así los servicios contratados, aumentando también al 
mismo tiempo la demanda de material para los Servicios 
regulares. De no haber aumentado considerablemente el nú- 
mero de pilotos, navegantes, radios, ingenieros y mecáni- 
cos, no hubiera sido posible atender debidamente las necesi- 
dades militares y del tráfico comercial... En agosto de 1942 
se organiza un Centro para el entrenamiento militar de las 
líneas aéreas y conseguir así reclutar civilos para el tráfico 
aéreo, civil o militar. En realidad, su verdadera misión fué 
vigilar el programa de entrenamiento del personal militar 
que seguía cada linea. Antes, las lineas ya habían iniciado el 
entrenamiento de aquel personal, pero p:r falta de unidad 
de criterio los resultados conseguidos habian sido desigua- 
les. En febroro de 1943 se habian vencido todas las dificul- 
tades, 'y el Centro había conseguido en la media de los cn- 
trenados, con sus cursos de entrenamiento, la uniformidad 
apetecida. 





Remolcando planeadores. 
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El plan de instrucción para estos cursos, comprende: 


1.2 Transformación y adaptación de los aviadores mi- 


litares que hubiesen terminado sus cursos de vuelo en es- 


cuelas militares. Acostumbrados a monomotores y aviones 
de poca potencia, pasaban a polimotores de transporte de 
eran potencia, bajo la vigilancia de los expertos pilotos de 
tráfico aéreo. Se daba preferencia al vuelo con instrumen- 
tos y a la navegación. Á medida que su instrucción 1ba ade- 
lantando, pasaban en calidad de co-pilctos a los servicios 
regulares de tráfico. 


2.2 Entrenamiento a bordo de polimotores de nave- 
gantes, radios y mecánicos aéreos del Ejército y de Mari- 
na. No sólo. en el manejo de los instrumentos y utillaje de 
cada espacialidad, sino también en el manejo y entreteni- 
miento de los mismos aviones de transporte, 


3.2 Entrenamiento de tripulaciones para vuelos trans- 
oceánicos: problemas complicados de navegación, técnica de 


reparaciones, manejo del equipo de socorro—botes neumá- 


ticos, chalecos salvavidas—, mado de abandonar el avión en 
el mar y supervivencia a bordo de los 'botes. 


En alguna línea, ciertos hidroaviones fueron converti- 
dos en verdaderas y completas aulas de vuelo, con sus co- 
lecciones cartográficas, sextantes, derivómetros y todos los 
instrumentos y medios de navegación necesarios para un 
vuelo de cincuenta horas. Alumnos de este curso ayudaron 
a preparar el primer “raid” sobre el Japón, dirigido por el 
Gcneral J. H. Doolittle. Todos estos cursos realizados por 
las líneas a principios de 1944, contribuyeron en gran escala 
al entrenamiento de las tripulaciones militares para las nu- 
merosas misiones del ATC. Sus aviones, como los de la 





Destmnfección a bordo de un avión de trans- 
porte. 


NATS, fueron trasladados por vía aérea, vigilados y 
puestos en punto por las firmas comerciales; todo ello se- 
eún contrato con los dos Departamentos militares, de igual 
modo que la reparación y reajuste de motores e instrumen- 
tos de los aviones de entrenamiento—después de las qui- 
nientas o seiscientas horas de vuelo—que tenían algunas de 
aquellas líneas. Todo bajo la inspección de Oficiales de las 
fuerzas aéreas y con cargo a las lineas aéreas. 


Debemos mencionar entre los trabajos especiales enco- 
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mendados a las líneas aéreas, los de modificación de mate- 


rial que realizaban en ciertos centros del Ejército y de la 


Marina. Estos centros eran unas estaciones intermedias en- 
tre las fábricas y el frente, dond: los aviones podían ser 
equipados con el material y elementos complementarios que 
fuesen precisos para desempeñar cualquier misión específi- 
ca. En ellos, un avión equipado normalmente podía ser trans- 
formado y preparado para realizar misiones, bajo circuns- 
tancias atmosféricas o tácticas, completamente distintas. 


Los grandes bombarderos adquiridos por los ingleses o 
los rusos necesitaban ciertas modificaciones. Este trabajo 
fué encomendado a estos centros atendidos por las líneas 
aéreas. Lo mismo ocurría cuando los tiposeadquiridos por 
las fuerzas aéreas tenían que sufrir alguna modificación 
cosa muy corriente —para poderse enfrentar con los pro- 
eresos de la aviación entmiga. 


Aviones de transporte eran convertidos, durante una 
noche, en hospitales volantes. Otros se transformaban en 
gabinetes de observación meteorológica a grandes alturas. 
Los tipos anticuados eran modificados para cometidos auxi- 
liares: doble mando, remolques de blancos para ejercicios 
de tiro, etc., etc. Á cierto número de aviones C-47—versión 
militar del DC-3—se les colocaron flotadores. Estos apara- 
tos, con su tren retráctil, llegaron a estar equipados para 
posarse sobre tierra, agua, nieve o hielo. 


Un bombardero pesado necesitaba un sin fin de moditi- 
caciones antes de que estuvicra en condiciones de entrar en 
servicio. Cuando estas modificaciones se acumulaban dema- 
siado sobre un tipo determinado, el diseño era entonces mo- 
dificado en fábrica. 


Al principio de la guerra, ninguna de las líneas aéreas 
tenía medios suficientes para llevar a cabo el gran número 
de modificaciones que urgentemente precisaban los servi- 
cios armados. Los aviones, al aire libre y sometidos al vien- 
to día y noche, así como a la nieve y a temperaturas bajo 
cero, exigían millares de hambres y mujeres para los servl- 
cios de tierra, que tuvieron que ser entrenados y reclutados 
entre las más diversas y extrañas profesiones. Á princi- 
pios de 1944 estos centros fueron instalados en extensos 
locales de nueva planta, y hablando de uno de ellos, decía 
el personal de la casa donde estaba instalado: “El hormigón 
armado sobre el que se eleva el centro dedicado a meadifica- 
ciones, cubre la superficie correspondiente a 16 manzanas de 
casas, propias de una ciudad. Los hangares tienen 190 me- 
tros de largo y más de 120 de ancho, con una altura interior 
de 10,5 metros ; es decir, que tienen capacidad suficiente para 
alojar las actuales instalaciones de un aeropuerto, quedando 
todavía espacio disponible.” 


Durante los años de paz las líneas comerciales constru- 
yeron la mayoría de lcs aeroplanos que constituyeron la es- 
pina dorsal de nuestras operaciones militares de transporte. 
El avión normal de línea Douglas DC-3 fué convertido «en 
el C-47, caballo de batalla de las fuerzas aéreas del Ejérci- 
to. El Curtis-Wright Commando, que fué construido para 
los servicios comerciales, pero que nunca fué utilizado para 
ellos, se convirtió en el C-46, y el transporte para 40 pasaje- 
ros Douglas DC-4, que estaba encargado para las líneas an- 
tes de la guerra, se convirtió en el C-54 del Ejército. El Loc- 
khceed C-69, conversión del Constelation, fué concebido y 
construido para fines comerciales, 
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Se han conseguido importantes mejoras en los neumáti- 
- cos para aviones, ruedas, hélices, instrumentos, accesorios y 
técnica de las instalaciones. Se realizaron constantes ensayos 
en cabinas de aire comprimido para grandes altitudes, tela 
y material de construcción más ligero, embalajes y equipos 
de seguridad. 


Las necesidad de transpertar por vía aérea, a través del 
mundo entero, cargas de todas clases, hizo que el embalaje 
alcanzara la mayor importancia. Anteriormente el Ejército y 
la Marina insistían que los materiales, ante todo, fueran en- 
viados en recio embalaje, con el fin de evitar averías produ- 
cidas por el rudo manejo en ruta. Precuentemente los emba- 
lajes estaban hechos de tapa de pino reforzado, de 2,54 cen- 
tímetros de espesor, que resultaba ser así más pesado que su 
contenido. La NATS y la ATC, con la cooperación de las 
líneas, idearon unos embalajes que abultaran mucho menos. 
La madera y el metal fueron sustituídos, al ser posible, por 
un cartón de gran consistencia sometido a un proceso espe- 
cial. En sustitución de materiales más pesados, se utilizó un 
papel envoltorio y arpillera. Ási, por ejemplo, manifestó la 
NATS que la carga comercial de un tipo de hidroavión 
había aumentado en ocasiones de 2.000 a 3.000 kilos como 
resultado de la reducción de la tara del cargamento trans- 
portado. Un cargamento de motores de aviación, que con los 
métodos antiguos habría pesado 18.313 kilos, necisitando el 
espacio completo de cinco o seis aviones de transporte, fué 
reducido por la NATS a 4.431 kilos, embarcándose por 
completo en un solo avión. Los nuevos dispositivos para ase- 
eurar la carga a bordo de las aviones no sólo han contribuido 
a un aumento de seguridad en las operaciones y a la reduc- 
ción de averías en el cargamento, sino que también han per- 
mitido hacer posible el embalaje con materiales más ligeros. 
Las investigaciones realizadas muestran que los recios em- 
balajes proporcionaban a cada transporte un rendimiento 
límite. Las complicaciones para el tráfico de mercancias aerc- 
transportadas antes de la guerra eran enormes, 


En cooperación con la ATC y la NATS, da Fan Áme- 
rican, American y Transcontinental ++ Western han cons- 
truído balsas salvavidas neumáticas con su equipo com- 
pleto, reglamentario en 105 servicios aéreos del Ejército 
y la Marina. Las balsas fueron equipadas con un curioso 
dispositivo para la consecución de agua potable del agua 
del mar, adelanto perfectamente logrado mediante proce- 
dimiento químico. 


1 Departamento de Intretenimiento de -la Northwest 
Atrlines, que se quejaba de las costosas pérdidas de discos, 
tornillos y otras diminutas piezas que se caían a los mecá- 
nicos, realizó un experimento con dote trabajadores ciegos. 
Su paciencia y sus dedos ultrasensitivos recuperaron y se- 
leccionaron perfectamente el 99 por 100 de las piezas per- 
didas. El valor de las piezas requporadas ha sido calculado 
en varios millones de pesetas al mes. Típico ejemplo del in- 
genio humano aplicado a un problema de mecánica aeronáu- 
tica, fué la erúa para trasladar las grandes ruedas de los 
bombarderos, inventada por Luther Mead, de la American 
Airlines. Antiguamente, cambiar dos neumáticos de 290 ki- 
los constituía un trabajo de veinticuatro horas para un equi- 
po de seis hombres. La grúa de Mead reducía el tiempo a 
una hora y la dotación a dos hombres. 


Otro dispositivo construído por la Transcontinental € 
Western Air sirve para probar en los talleres los mccanis- 
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Acródromo en el norte de Birmania. 


mos hidráulicos de los trenes de aterrizaje, que antes tenía 
que ser sometido, para comprobación, a un verdadero pro- 
ceso de despegues y aterrizajes. En esta forma se han aho- 
rrado un sinnúmero de horas-hombre, eliminándose los acci- 
dentes que se producían aj realizar vuelos de ensayo con 
mecanismos defectuosos. 


Los departamentos de experimentación de las lineas, con- 
servaban unos gráficos, con el rendimiento exacto de todos 
los aviones militares que explotaban. Cada vez que un a.a pre- 
sentaba alguna anormalidad, el carburador no mezclaba bien 
o los instrumentos variaban en su exactitud una fracción 
de unidad, todos estos anticedentes se registraban en una 
ficha-resumen, en la que figuraban todas las piezas del aerc- 
plano. A través de estas fichas, que se referían a ¿os servi- 
cios de varios meses, los fabricantes de aviones comproba- 
ban la fuerza y eficacia de cada una de las piezas del acro- 
plano en relación con el funcionamiento total. Gmiados así 
los constructores, podían reemplazar o reformar aquellas 
piezas cuyo funcionamiento no fucse satisfactorio, 

Las líneas aéreas comerciales también han participado 
en la ardua labor de obtener gasolina del número de octa- 
nos apropiados para los potentes motores de los grandes 
aviones, que hace aumentar la potencia y el radio de acción 
de los mismos. Aun antes de la guerra estaban las líneas 
realizando continuas pruebas, en relación con los entonces 
nuevos supercombustibles, en condiciones extremas en lo 
que se refiere a la temperatura ambiente y a la altitud. Los 
resultados tuvieron valor incalculable para la obtención de 
combustibles más potentes que se encuentran aún, a prin- 
cipios de 1944, en periodo de experimentación, 


En el transcurso de los vuelos transoceánicos, las líneas 
aéreas cooperaron con la Marina para localizar submarl- 
nos y también en los trabajos de búsqueda de ¡os supervi- 
vientes de buques torpedeados. En cierta ocasión un piloto 
comercial despegó, con su aparato, para ciertas investigacio- 
nes relacionadas con un pequeño iceberg situado en la ruta 
de un convoy. Desde el iceberg empezaron a tirotcar al 
avión. | 

Se hicieron numerosos intentos por el enemigo para des- 
viar de su ruta a los aviones de transporte. Con el tiempo 
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nuboso del Atlántico Norte habría sido relativamente fácil, 
para un piloto que volase a base de una falsa información, 
equivocar su punto de destino y aterrizar al otro lado del 
Canal en algún campo alemán. Pero un perfecto sistema, 
adoptado para la comprobación del punto de origen de los 
mensajes por radio, ha evitado, a pesar de las muchas fal- 
sas llamadas recibidas, la pérdida de numerosos aviones, 


La Eastern Atrlimes, una de las líneas contratantes de 
los servicios regulares en una región de violentas tormen- 
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tas tropicales, sirvió de oficina del servicio meteoroló- 
gico aéreo para los aviones de combate que también utili- 
zaban esa ruta. La línea aérea reorganizó sus servicios de 
manera que sus aviones pudieran despegar todas las maña- 
nas antes de los vuelos militares, y en breves intervalos ra- 
diaba la información meteorológica. La NATS explota- 
ba los vuelos desde Seattie a Alaska, y sus bases de las Aleu- 
tianas realizaban esta misma función para los aviones de com- 
bate en aquella zona. 


(Continuará.) 


N. pr 1a R.—Las iniciales ATC y NATS, que tantas veces se mencionan en este artículo, corresponden a las abreviaturas de “AIR TRANSPORT 
COMMAND” (Mando del Transporte Aéreo) y de “NAVAL AIR TRANSPORT SERVICE” (Servicio de Transporte Aéreo Naval), respectivamente. 
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NSPECCIÓN DEL ESTADO EN LA INDUSTRIA AERONÁUTICA 


Por L. TARGHETTA, Ingeniero Aeronáutico, Ingeniero de Minas. 


Indudablemente la industria española sé encuentra 
én estos momentos en uña fase de su desarrollo muy 
avanzado. 


Como consecuéncia del éncauzámiento por el ca- 
mino de orden de lá gran mása de productores—técni- 
cos y obreros—que en sus filas figura; animado el ca- 
pital ante una serié de seguridades y garaltías éco- 
nómicas que un Gobierno fuerte le ofrece, y por últi- 
mo, estimulado nuestro €spíritu imdustrial—no muy 
élevado por cierto hasta la fecha—por una carencia de 
medios de adquisición importadora de la industria ex- 
tranjera, se ha producido este desarrollo interno de la 
muestra en genéral, que va colocando a España en ca- 
mino de resolver por sus propios medios, si no todos 
sus problemas, por lo menos una parte suficiente de 
ellos qué le permitan hacer frenté a sus immediatás ne- 
cesidades en los momentos en que las importaciones se 
veán restringidas. 


Es muy probable — y así lo espérámos con gran 
firméza y mejor deseo—que este impulso no sta mo- 
mentáneo y que los cauces abiertos én nuestras posi- 
bilidadés por la necesidad actual no se vtáan cérrados 
posteriormente por una facilidad exagerada de impor- 


tación, que, bien encauzada, no haría sino favorécer 


extremadamente y JÍacilitar nuestro desarrollo mdus- 
trial, Sin embargo, conviéne no olvidar y estudiar de- 
tenidamente los fenómenos de bajas de precios y sus 
repercusiones en la imdustria a la terminación dé la 
guerra, que inevitablemente ha de tener lugar no sólo 
én nuestro país, sino en todos los qué como el nuestro 
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sé han visto precisados a soportár la escasez de un 
modo muy acentuado, 


Ai compás del desarrollo de nuéstra industria en ge- 
neral—si acaso algo más acelérada como más joven, 
pero de un modo proporcional sensibleménte al mis- 


mo=— ha tenido el suyo muestra industria aeronáutica 


después de solucionar innumérables problemas, entré 
ellos el del abastecimiento, que se sintió todavía más 
agudizado por las dificultades de transporte. 


Y queremos hacér resaltar, ya que Surge la ocasión 
ahora, la fatal coincidencia de hallarse nuestra "imdus- 
tria aeronáutica sumamente alejada de nuestros cen- 
tros metalúrgicos én general. Barcelona, Madrid, Se- 
villa y Cádiz son las ciudades de industria aeronáutica 
más desarrollada e importinte, y bien notorio es Su 
alejamiento de nuestra región métalúrgica norteña 
(litoral cantábrico). Esto ha representado una dificu:- 
tad enorme para él desarrollo de nuestra fabricación, y 
sobré todo en los primeros momentos como consecuen- 
cia de la falta de material ferroviario. Hoy día el pro- 
blema se halla muy atenuado; pero aún representa una 
dificultad, motivada por la falta de elasticidad en las 
relaciones entre nuestras fábricas y las productoras de 
materias primas, ya que cualquier rechazo de material 
no én condiciones supone una pérdida de tiempo de- 
masiado digna, desgraciadamente, de tenerse en cuenta. 


No hacemos historia del proceso de gestación y evo- 
lutivo por no ser del caso, pero señalamos modesSta- 
mente este moménto die iniciación franca en el ca- 
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mino de su creación, y hacémos constar nuéstra alegría 
y nuéstra admiración por el entusiasmo con que, a pe- 
Sar de lás dificultades enumeradas, las diferentes enti- 
dades que constituyen nuestra industria aeronáutica, 
con su personal dé ingénieros, técnicos y Obréros en 
general, han acometido cuantos problemas se les han 
presentado, algunos de los cuales 'hán sido solucioná- 
dos muy ácértadamenté én verdad, Espéramos que no 
muy rémotamente el éxito definitivo corone sus esfuer- 
zos, y a ello colabora-—muy eficazmente por ciérto én 
muchos casos— la imspección del Estado, de cuyo tra- 
bájo en relación con la industria tratamos á conti- 
nuación, 


En su interesante árticulo sobre el nuévo orden eco- 
nómico én España, titulado “Directrices económicas dé 
la industriá aeronáutica”, don Alfredo Blasco trata muy 
ácertádamente sobre las Directrices generáles de la 
intervención «Tel Estado en la industria y sobre las 
económicas dé la 
industria  aéro- 
náutica en ¿spé- 
cial (véase RE- 
VISTA DE AF- 
RONAUTICA 
de enéro del año 
1942), señalando 
y haciéndo ré- 
saltar Ooportuna- 
meénte él preám- 
bulo puesto a 
las leyes dicta- 
das por la: Jéfa- 
tura del Estádo 
sobre la consti- 
tución de inmdus- 
trias áeronáuti- 
cas, en el cual se 
habla de la ““ins- 
táuración dé un 
orden de relacio- 
nes entre él Es- 
tado y las Em- 
presas áeronái- 
ticas que implique para aquél una continua presencia 
en todos los problemás de esta industria que lé muéva 
a una intervención diligente en su solución, y finalmente, 
que le asegure la calidad y economía del maátérial pro- 
ducido.” 


Efectivaménte, la inspección del Estado en la in- 
dustria aeronáutica és eso. Lleváda a cabo por el Ser- 
vicio Industrial del Aire en nuestra ¡guérra, y en la 
actualidad por lás Jefaturas de las Zonas Territoriales 
de Industria afectas, respectivamente, a cada una de 
las Regiones Aéreas, tiene que realizarla, y la realizá, 
dé acuerdo con el espiritu ¡qué anima el preámbulo de 
las citadas léyes, temendo para ello que dár cima a 
problemás difíciles de résolvér a veces y que a conti- 
nuación examinamos somerámente, 


Las dos misiones fundamentalés y Origen de cuan- 
tos problémas sé presentan en el desarrollo de la mi- 
sión del inspector del Estado « en una industria, son, en 
resumen; 


- cilidades, tránsigencias posibles, étc.; 





Sala de máquinas. 
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Garantizar al Estado la seguridad de una fabricación co- 
rrecta y útil, asegurándole al propio tiempo de la economía 
del matertíal obtenido, por un lado; y por otro, ejercer ade- 
cuadamente la intervención, para sin merma de la primera 
y principal misión no entorpecer el desarrollo de la indus- 
tria que inspecciona y resolver diligentemente cuantas cues- 
iones de trámite surjan como consecuencia de las relacio- 
nes comerciales de la industria con el Estado en sus diver- 
sas manifestaciones. 


En el cumplimiento de lo primero son precisás 11- 
evitablementé prohibiciones, intránsigencias, étc.; me- 
gativas, én sumá. En el de la segunda, donación de fa- 
és décir, conce- 
siones. 


Al hermánár estos dos concéptos, como sé ve, con- 
trapuéstos, és én último término la misión fundameén- 
tal del inspéctor, siempre en contacto, naturalmente, 
con el jété de 
Zona. 


La dificuitad, 
qué de suyo es 
erandé y  ré- 
quiere comp*- 
tencia y habili- 
dad —en algu- 
nos casos diplo- 
mática—, sé vé 
incrementada 
por otros proble- 
mas, qué en ré- 
sumen no son 1 
más ni menos 
que el reflejo, 
más  aténuado 
indudablemén- 
te, de las difi- 
cultadés con que 
la misma indus- 
tria tropieza, 
Nos reférimos a 
la caréncia de 
personal y de 
elémentos de control así como a la falta de normas 
concretas a que atenérse pára ejercerlo y la experiencia 
qué precisa la resolución de los cásos dudoscs dé sus- 
titución, tolerancia, etc. 


Una fábrica de aviones en general, por pequeñas que 
sean sus aspiracionés, si én realidád áspira á construir- 
los, és decir, á crear una industria aeronáutica de cierta 
categoría, no ya mundial en su cláse, sino nacional y 


modesta, precisá ser proyéctada con arreglo a un plan 


de trabajo lógico. Un avión es un elemento delicado dé 
construir qué necesita una seriedad y honradez prote- 
sionales igrandés én el constructor, aparte de la vigi- 
lancia que el cliente—él Estado, hoy por hoy—deba 


- Ejercer, y ejerce, pára su tranquilidad y la del personal 
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volánte, cuya moral depende támbién, naturalmente, de 
la existencia real dé esta garantía. 


Puede décirse que, aparte de no interésar una fá- 
brica que no reuniéra estas condiciones, de nada o dé 
muy poco serviría la inspección si por sí misma la im- 
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Talleres de ehapistería y soldadura (en segundo plano). 


dustria no tuviera conciencia de los trabajos qué réa- 
liza. Y buéna prueba de ello es que no hay una sola 
industria de reconocida solvénciá y prestigio que no 
cuente con un control propio (verificación de fábri- 
ca), a través del cual pasa siempré antes cuanto tra- 
bajo es verificado por la inspección del Estado, Esto 
és mo sólo convenienté, sino que debiera ser obligato- 
rio, a nuéstro juicio. Es como la conciéncia de la fá- 
brica, y por su funcionamiento puede lá inspección 
darse cuenta perfecta de la solvenciá, seriédad y capa- 
cidad de la fábrica a que pertenece, 


En la marcha o proceso “tlormal dé fábricación des- 
tacan seis fases de control interesantes: 


La die recepción de maátérlas primas, 


La de sala de máquinas y talleres auxiliáres (chá- 
pado, soldadura...). 


La de montajes parciales. 

La de montajes totales. 

La de instalaciones en géneral, 

Ea de pruebas «definitivas en tiérra y aire. 


Cada una de estas fases de verificación o control 
requiere una pérsona o equipo que lo réa- 
lice y unas normas a que atenersé para 
realizarlo. Es decir, lo que antes éxprésá- 
bamos: personál y experiencia. 


En la recepción de materiales—materias pri- 
mas3—y aun prescindiendo de l1 actual 
misión de controlar también las nécésida- 
des de materiales que escasean, y a lo que 
obliga la propia escasez traducida en la 
legislación actual promulgada por 1 
D. O. E. 1. S., €s preciso un equipo téc- 
nico que, si carece de medios propios, pre- 
sencie al menos y dé el visto buéno a los 
ensayos que én los laboratorios dé la fá- 
brica se réaiicen. Su misión ábarca desde 


Taller de ajuste y montaje 
parciales, 
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presénciar la separación de lotes y 
selección de probetas, a la rctura y 
examén de éstas; por eso se com- 
prende fáci:menté la necesidad de un 
técnico y un auxiliar—que no es pre- 
ciso tenga título alguno, ni casi co- 
mocimientos, pués basta con cierto 
sentido común y obediencia—que le 
ayude en €stas tareas, 


Respecto a los medios para récep- 
ción de materias primas, mo creemos 
necesario dotar a las inspecciones de 
un laboratorio para cottrol y análi- 
sis; en realidad, con los médios de 
que uña fábrica dispone hay suli- 
ciente—en general, claro está—, y 
siempre que periódicamente (dos ve- 
ces al año, por ejemplo) se haga una 
comprobación escrupulosa de exacti- 
tud de ¿as indicaciones que sé obten- 
gan con las máquinas del laborato- 
rio de la fábrica én cuestión. 


Respecto a la capacidad y conoci- 
miéntos que el técnico mécesita, sólo diremos que le 
son necésarios, aunque no muy profundos, los de aná- 
lisis químico y metalográfico elementales. Un ayudán- 
te de Ingenieros Aeronáuticos, con la excelénte pre- 
paración moral y profesional que en la actualidad les 
da la Academia de Ingénieros Aeronáuticos. creemos 
está muy indicado en ese puesto, 


La sala de máquinas requiére p0co personal. Así 
hemos podido comprobarlo, y estámos de acuerdo con 
la tendencia que los démás paises muestran concedien- 
do mayor importancia a la vigilancia de los montajes 
y pruebas. Sin embargo, és absolutamenté precisa la 
presencia de un recinto-control emplazado convenien- 
temente y dotado de estantería adécuada, por el que 
pasen todas las piezas elementales, ya procedan de la 
sala de máquinas, ya de los tallerés especiales, 


En cuanto al personal necesario, lo podemos fijar 
en un par de obreros—oficiales de primera, por lo me- 
nos—para examen de pitzas, y otros dos homibrés de 
vigilancia en los talleres auxiliares para comprobación 
de que la éjecución de soldaduras, remachados, tratá- 
mientos, etc., és adecuada tanto en cuanto a los me- 
dios, es decir, la herramienta empléada, como a la mano 
dé obra que los realiza, 
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- En los montajes creemos dé suma importalcia ex- 
tremar la verificación de las operaciones. En una fa- 
bricación en serie podemos contar con montajes parcia- 
les de fuselajes, trenes, á:as y émpenajes. Créemos ne- 
cesaria la presencia constante de un téchlico supervi- 
sor.de todos los montajés—un ayudante dé ingeniero, 
por ejemplo-—y de una serie de montadores especialis- 
tas distribuidos en cada uno de ellos en la forma más 
conveniente, 


En el montaje final y relativo de alás, empenajes y 
tren sobre él fuselaje, es necesaria la presencia continua 
de otro ayudante de ingeniero con personal, que puede 
consistir en dos o tres obréros distribuidos convenien- 
teménte, a cuyo cargo puede correr también la vigilan- 
cia del montaje del motor y puesta a puto general 
del avión. 


Y otro tanto podemos décir de cuanto se refiere a 





Laboratorio metalográfico. 


instalaciones, tanto de imstrumentos de á bordo para 
navegación, como a las destinadas a lá vigilancia y ali- 
méntación del motor. 


Todas estas operaciones de control debén ser su- 
pervisadas por el ingeniero jefe de la Inspección de 
la Fábrica, inquiriendo cuantos detálles juzgue precl- 
sOs y manteniéndose én contácto siempre con el ele- 
ménto técnico de la misma... También deberá reali- 
zar, es decir, presenciar las pruebas, tanto en tiérra 
como en él aire, exigiendo se lleyén a cabo con árre- 
glo a las normas que el Ministerio del Aire fije en cáda 
caso o ajustándose al correspondiente pliego dé con- 
diciones técnicas que én el contrato se hayan deter- 
minado, 


Ahora bien: el cumplimiento de cuánto antecede 
réquiere personal con conocimiento éxacto y concre- 
to de sus misiones, con una fuerza mural suficiente 
para conceder o negar; es décir, con un punto de apo- 
yo que en definitiva lé sirva para fumdameltar sus 
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decisiones. Me refiero a la nécesidad de “normás de 
verificación”. 


La confección de estás normas, ya lo sabemos, re- 
quiere tiempo, estudio, personal téciico capacitado y 
experiencia. Experiencia sobre todo, porque ello 1m- 
plica la existencia de todo lo démás cuando es pro- 
pia. Ahora bien: no teniéndola y siendo cada vez más 
necesaria la existencia de £stas normas, se hacé pre- 
ciso recurrir a la adquirida por otros países; pero no 
polarizado nuestra atención consultora en una deter- 
minada dirección, sino tomando de diferentes oriénta- 
ciones cuanto seá bueno, 


Y en ésto queremos llamar lá atención sobre qué en- 
tendemos por bueno. A nuéstro juicio, y en cuanto se 
refieré a normas pira fabricación, no creemos pueda 
dársele un carácter internacional y abstracto a ésta 
palabra. Si han dé ser obedecidas y observadas 
por nuestras fábricas, es decir, por 
nuéstros técnicos y nuestros obreros 
españolés, quizá fuera conveniente, 
muy conveniente, tener en cuenta 
nuestro caráctér y la actual situa- 
ción de nuestra industria aeronáuti- 
ca. ¿En qué forma? Es cuéstión de 
examiar el caso con más deteni- 
miento, creemos... péro éxaminarlo. 


Nuestras normas áéro, magistral- 
mente confeccionadas con un espiri- 
tu previsor y observador, que dicé 
mucho én favor de quienes redacta- 
ron el excélente trabajo, tienen un 
defecto que a su vez es un gran mé- 
rito. La fecha én que se confeccio- 
naron, desdé el año 32 al 35, fué una 
época en que nuéstra aviación no 
contaba casi con elementos, sobré 
todo elementos técnicos para colabo- 
rar, y por otra parte, nuestra indus- 
tria no sé encontraba tampoco en 
condiciones de prestar un apoyo muy 
eficaz. Por eso es un mérito, como 
antes deciamos, su confección tan 
acertada; pero inevitablemente este mérito supone 
también un defecto: mo están al día. 


¡Constantemente se hace más precisa la redicción de 
unas normas de actualidad qué comprendan no sólo lo 
que pudiéramos llamar normas géneralés, al estilo de 
las aero, és decir, versindo sobre recepciones de mate- 
ria! en sus diferentes clases y tipos (aceros, aluminios, 
bronce, étc.; y en barra, lingotes, chapas, etc.), o bien 
sobre pruébas de aviones en vuelo, sino Normas par- 
ticulares de fabricación en que se estudien y séñalen 
las condiciones en que debén hácerse las diférentes ope- 
raciones que se realizan, como remachados, soldadura, 
encoladuras, etc. 


Estas últimas cabria hacerlas ál modo como sé háce 
én el extranjero, y que creemos como más mdicado; es 
decir, dando carácter oficial a las que para estas Ope- 
racionés proponga cada casa constructora para el tipo 
de avión de cuya ejecución se encargue. Así creemos 
se hace en Alemania, cuya casa Junkers, por ejemplo, 
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tiené sus correspondientés instruc- 
ciones para las operaciones de rema- 
chado, soldadurá, etc., aparte de las 
generales dictadas por el crgxmismo 
oficial dé Ber:ín y los D. I. N. de ca- 
rácter general; y en Inglaterra, cu- 
yos aviomes Fury son controlados 
según folleto (The Fury Aerop'ane 
Kestrel 11 S Engine) del Miristeric 
del Aire, visado por el Jefe del Co:- 
trol (Command of.the Air Counci ) 
—y lo mismo los Osprey—, inde- 
pendientemente dé las normas 
B. E. S, A. (British Engmeeriny 
Standards Association) especiales 
para aviación y la D. T. D. (Dire.- 
torate of Technical Development) d> 
ingeniéría en general. 


En Italia se siguió un ejémp.o 
análogo por la casa Savcla. 


En cuanto a Norteamérica, del 
Aircraft Inspection Meth:ds cop:a- 
mos los siguientes párrafos, qué traducimos: 
“Organización de la inspección y verificación. 


“Vigilancia constante y experiencia en los procedi- 
miéntos dé control, son los dos primeros factOres para 
una buena verificación. El avión, compuesto de miles 
de partes diferentes y estando continuamente sométido 
á revisión y mejora a medida que la velocidad y carac- 
térísticas cambian, presénta un continuo y variado 
problema para mantener en debida forma la clase del 
material producido.” 


“La manufactura de piezas varias en lotes de «di- 
férente cuantía, ségún el caso, requiere uña cuidada 
inspección personal pará vitar la fabricación dé piezas 
que malogre las características deseadas. Un promedio 
de un imspector por cada veinte obreros es la más ade- 
cuad1. Esta proporción varía en los diferentes depar- 
tamentos y el trabajoo que se rea'ice.” (Como se ve, ad- 
mite una proporción de un 5 por 100 del personal de la 
fábrica como número ideal de obreros contro.es. Te- 
memos noticias de qué en otros países se admite un 
3 por 100.) 


“Estos inspectores deben funcionar con arreglo a 
un método (normas quiere decir, indudablemente). sim- 
plificando cuanto sea posiblé, y a cuyas prescripciones 
se atengan, examinando la realización del trabajo dé 
conjunto mejor que vigilando con demasiado detalle las 
piezas y los materiales.” 


Es decir, que por cuanto aquí copiamos y por lo qué 
én dicho libreto puede leersé, se deduce la exactitud 
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AO a 


Laboratorio químico. 


de los puntos dé vista qué en muestras alirmaciones 
pueden apreciarse, 


Por lo que se refiere a lá soldadura, creemos muy 
conveniente que en las casas én que se fabriquen avio- 
nes soldados se ejerza tm control especial en los trá- 
bajos, estimando necésario que de un modo periódico; 
por ejemplo cada mes, se hagan probetas de diferentes 
tipos (planas, de tubo, de nudo, étc.), las cua.es s£ 
rompan y examinen pará juzgar en todo momento de 
la capacidad y maña de los diferentés optrarios sol- 
dadores, én bien de la seguridad de cuanto en lá fábri- 
ca se suelda. 


No quéremos terminar estas linéas sin déjár de 
apuntar la conveniencia de que la inspección del Estado 
cuente con pérsonal técnico capacitado, no sólo por co- 
nocimientos teóricos que la excelente preparación técni- 
ca en esté sentido proporciona nuestra Academia de In- 
genieros Aeromáuticos—naturilmente con las impres- 
cindibles limitaciones prácticas que el tiempo y las 
distancias fijan—, sino por las que sé adquitren en vi- 
sitas a fábricas extranjeras, examinando y estudiando 
la forma de realizar las verificaciones tanto én lo que 
se refiere a normas en vigor, personal empleado y 
distribución del mismo, como á las transigencias qué 
pueden admitirse. 


Téngase en cuenta qué los técnicos de lás fábricas 
en general réalizan estas visitas—subvencionadas por 
la Empresa, naturalmente en su propio benéficio—, y 
es lógico que los encargados de esta vigilancia técnica 
por parté del Estado estén por lo menos igualmente 
documentados mediante facilidadés como las que seña- 
lamos, en beneficio del propio Estado. 





Cálculo del grupo motor en un modelo propulsor de gomas 


Por J. SAUMENECH, Piloto “C” de Vuelos sin Motor. 


, De nuestro Concurso de artículos. Accésit al tema “Vuelos sin motor y Aeromodelismo”. 


En opinión de la mayoría de las personas no énte- 
radas o indiferentes a los pequeñas problemas de la 
aviación, la construcción y experimentación de aviones 
en tamaño reducido, es cosa de niños. Para otras no 
pasa de ser un simple deporte sin importancia ni utili- 
dad práctica alguna. A la formación de tales opiniones 
contribuyen sin duda estos epígrafes, que bajo fotogra- 
fíás referentes a concursos y competiciones se ven en 
los periódtcos y en algunas revistas, las cuales nos re- 
latan someramente el acontecimiento, y eso sí, lanzan 
extensos comentarios, tales como: “se han roto gran 
cantidad dé modelos; algunos mo hán logrado ni si- 
quiera remontarse en el aire”; “han acudido muchos 
niños ...” Todos ellos a priméra vista desaléntadores, 
acompañando a tales reseñas fotcgrafías de un peque- 
ño que no puede casi con el modelo que le han puesto 
én las manos exclusivaménte para €se momento. 


Esto lo hemos sorprendido en algunos periódicos y 
cartéles anunciando competiciones de aeromodelismo 
en distintas capitales de España y también en algunos 
cárteles y follétos anunciando alguna marca comercial 
que ha sido puesta a la venta, exhibiendo un prototipo 
ganador en un concurso al que nadie ha visto competir. 


Parece que éstos señores no tengan otro objeto que 
cambiar por completo los hechos que presencianm. Pero 
en parte tenemos nosotros la solución de éste problema, 
y nos basta con no céder los modelos por muchos rue- 
gos que se nos hagan, y además justificando el porqué 
de nuestra actitud. | 


La construcctón de modelos és más qué un deporte: 
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es un deporte verdaderamente científico, es el sistema 
de que los jóvénes sé aficionen desde pequeños a la 
aviación. Probando sus modelos, centrándolos y perfec- 
cionándolos poco a poco para obtener cada vez mejo- 
res vuelos, es de está forma como sé ván aprendiendo 
casi Sin darse cuénta los conocimientos de aerodinámi- 
ca y meteorología indispensables para que vuélen bién. 


Los que construyen modelos son los qque nutren las 
Escuelas de Vuelos sin Motor y llenan las Escuelas dé 
Pilotos, tanto civiles como mtlitarées; esto lo hemos 
podido observár por los resultados obtenidos por ali. 


nos Pilotos del Vuelo sin Motor nacional, que se han 


colocado a la cabeza, batiendo marcas nacionales y pro- 
metiendo en fhréve ponerse a lá cabeza del vuélo sin 
motor internacional. 


Los qué creen que con un modélo sólo sé pueden 
comseguir duraciones de vuelo de unos segundos y dis- 
tancias de pocos metros, están fráncaménte equivoca- 
dos; sólo es necesario hacerles presente los resultados 
obtenidos en los concursos celebrados, como en 1041 en 
Sabadell, en el que el señor don Salvador Báguema 
obtuvo una duración de quince minutos con un velero 
de un metro y medio, perdiérmiolo entre las mubes a una 
altura de Iso metros: este vuelo fué cronometrado por 
el señor Teniente coronel Manso de Zúñiga. Otro buen 
resultado fué el obtenido en 1cu42 por el señor don Mi- 
guel Ara en un concurso celebrado én él Prat de Llo- 
bregat (Barcelona) con un modelo dé tres metros y 
medio de envéreadura, que después de un vuelo de seis 
minutos penetró en el mar a una altura de 80 metros, 
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descendiendo por este motivo. Otros son los résultados 
obtenidos en la Escuela Central de Aeromodelismo de 
Madrid, con duraciones dé cuatro a seis minutos, y mu- 
chos otros resultados no homologxd0s en plan particu- 
lar; también tenemos que hacer mención de los resulta- 
dos obtenidos en el extranjero, por la mayor afición que 
éxiste a este deporte; resultados verdaderamente sor- 
prendentes, como duraciones de una hora y recorridos 
de 100 kilómetros, así como los modelos cor motor 
de gasolina mandados desde tierra por radio. Como put- 
de suponerse, la construcción de un modélo mandado 
desde tierra por radio és una técnica algo complicada, 
pues además de tener los conocimientos necesarios para 
la construcción del modelo, es preciso tener un gran 
conocimiento y experiencia en radioelectricidad, pues 
supone la construcción de una emisora y la de un re- 
ceptor que va montado en él modelo; este receptor tie- 
ne que transformar las ondas emitidas por la emisora 
en movimientos ordenados para que el modelo efectúe 
todas las manicbras como si cstuviése mandado por un 
piloto (fig. 1). 


Los modelos responden mejor que los aviones sin 
motor a las corrientes ascendentes; desde este punto de 
vista son inméjorables auxiliares de la meteorologia 





Fig. 1. 


al Servicio de lá aviación sin motor, pues permiten des- 
cubrir estas corrientes ascendentes invisibles y éstu- 
diar las formas en que sé producén en las laderas de las 
montañas, pudiendo así determinar el lugar más ade- 
cuado para el deSpegue dé un velero. 


Entusiasmo a éste deporte no falta, y cada día va 
en aumento. Pero los nuévos adeptos que se han coi- 
seguido se encuentran desorientados; faltos de los co- 
nocimientos primordialés, se ponen a construir, y los 
primeros fracasos imevitables les hacen retroceder y 
abandonar definitivamente la construcción. Por otra 
parte, los materiales que se emplean en la construcción 
resultan costosos, porque necesitando sólo trozos muy 
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pequeños, nos vemos obligados a comprar piezas ente- 
ras. Así sucede con él contraplaqué, del que no se ne- 
cesitan más que uncs dm, y hay qué comprar, por 
no venderse, en menor cantidad, una chapa entera de 
un metro cuadrado, de unas 23 pésetis de coste, y eso 
si se encuentra del espesor descado. Peor sucede con 


las gomas (1 por 3), que son muy difíciles de encontrar 


en el comercio y de la calidad deseada. Además, existe 
un desconocimiento completo en lo que se réfiere a los 
modelos cuyo motor es de goma cuando se le dice a 
una person que desconoce la materia que un modelo 
con motor de gomas se le da un número de vueltas a 
la hélice de 800 a 1.000, les parece increible; esto les 
pasa también a algunos principiantes aetromodelistas que 
nos preguntan: ¿Cómo conseguir dar tantas vucltas a 
la hélice? ¿No se rompen las gomas? ¿Pero es posible 
que no sé partan los fuselajes? Por eso vamos a €x- 
plicar cómo se cargan las gomas y cómo obtener el má- 
ximo rendimiento de un modelo con hélice accionado 
con un motor constituido por gomas. 


Una madej1 de gomas constituye el motor más eco- 
nómico, práctico y adaptablé a la mayoría de los mo- 
de'os volantés. 

La cálidad que se debe adoptar es aquella común- 
mente utilizada en forma de cinta 
y preférible de sección rectangular, 
generalmente dé 3 por 1 ó de 3,17 
por 0,8, la europea y americana, res- 
pectivamenté. 


Algunos aétromedelistas adoptan 
gomas de sección cuadrada, que se 
encuentran corrientemente en el co- 
mercio; pero usindo ésta sección 
y una longitud de madeja igua., 
ésta soportará uma tensión inferior 
a la que puede soportar una madejá 
dé gomas de sección rectangular. 


Ocurré a veces que la goma que 
se adquiere hace tiempo que €stá 
fabricada, cosa que putde rebajar 
la elasticidad de la goma misma, la 
cual, envejéciendo, se endurece y $e 
queda muy grácil. 


La goma que se éncuéntra not- 
malmente en el comercio da una 
longitud de sieté a ocho veces su 
'ongitud normal. 


Si se trata ¡dé goma dé reciente 
fabricación, se conservará mucho más tiémpo, siempre 
que se mantenga completaménte limpia y €n lugar 
fresco fuera del contacto del aire y én una caja, a po- 
der ser, metálica, llena de talco, 


Para determinar la cantidad de goma necesaria para 
un determinado aeromodelo, muchos constructores la 
régulan, procediendo por tanteo; otros estab:ectn que 
el peso completo de gomas debe de ser del 25 al 35 
por 100 del peso total del aparato. En verdad es suma- 
mente difícil determinar con exactitud el peso de la 
madeja1 elástica para un aeromodelo, 

Con una larga experiencia práctica, el problema ha 
sido resuelto con un diagrama, del cual nos servimos 
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pira determinar la cantidad de goma necesaria para un 
modelo monomotor con un perfil alar normal (fig. 2). 


En el gráfico se señala una serie de líneas curvas, 
cada una de las cuales corresponden a una sección de 
madeja expresada en mi'imetros cuadrados; la escala 
vertical, con valores de 500 a 2.000, corresponden a las 
diver3as 'ongitudes de madeja comprendidas entre 500 
y 2.000 milimetros. 


Grafico para oblener lo sección de lo madejo mofora 
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Fig. 2. 


La escala horizontal, con valores de O a 25, corres- 
ponde a la carga alar expresada en gramos por centi- 
metro cuadrado de superficie. 


El número interior del círculo correspunde a la sec- 
ción de la madeja, compuesta de un par de hilos de 
goma de sección (3 por 1 milimetro); pero él atromo- 

e'ista podrá imag:nar una línea istermedia en el grá- 
fico, o sea otra limea correspundiente a otra sección que 
no esté señalada, cuyo valor podrá ser hallado por in- 
terpolación. 
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Antes de montar sabre el aeromodelo la madeja 
empaparemos la goma de una mezcla formada por ja- 
hbón sin ácido (como pista o jabón de afeitar), gliceri- 
na y agua, formándosenos una emu:sión pastosa; las 
proporciones de ésta son: jabón, de 40 a 50 por 100; 
glicerina, de 25 a 30 por 100; ácido salicílico, 0,5 por 
100, y el resto, de agua, determinando el aeromodelis- 
ta las proporciones que méjor le parezcan de este lubri- 
cante; es conveniente no aplicar la glicerina pura, Mi 
el aceite de ricino, como algunos emplean, 


Esta lubricación es necesaria para favorecér el res- 
balamiento de los hilos entre sí, que forman la madeja, 
sobre todo cuindo Se trabaja con un gran número de 
vueltas, pira poder obtener la torsión máxima. El dia- 
erama (fig. 3) nos compara el múmero de vueltas que 
puede soportar una madeja de una longitud de 500 mi- 
límetros en función de su sección y del sistema de cár- 
ga: (1) a mano, (2) con taladro, y la línea (3) nos ré- 
presénta el número de vueltas de una madeja lubrifica- 
da y cargada con taladro; como se 
puede observar, la cargá de ésta 
última es mucho mayor. 


Las gomas no deben permane- 
cer sobre el aparato; sé desmontan 
siempre dezpués de las prutbas y 
se lava cuidadosamente con agua 
fría corriente para e'iminar la gli- 
cérina y el jahón, y se las enjua- 
ga, secándclas completamente, y se 
las coloca nuevamente en la caja 





de metal, espolvoreándolas con 
talco, 
La preparación de la madeja Sección. 
ara el montaje sobre el aeromode- 
para el je sObre el a d Pig. 4. 


lo, es cperación de'icadi e impor:- 
tante. De antemano récubriremos 
el gancho anterior y posterior con un tubito de goma 
para evitar el contacto directo de los hilos de gomá le 
la madeja y él metal (fig. 4). 


Se lían los hilos de la goma alrédedor de los clávos, 
colocados sobre una tabla a uma distancia calculada, 
para obtener anillos en liz cantidad que se desee, cada 
uno de los cuales constituye dos hilos de la madeja com- 
peta (fig. 5). 


La longitud que se asigne á la mádéja varía según 
e: sistema de motor que sé quiera adoptar, pues el mú- 
mero de vueltas que una madeja puede dar, es fumción 
directa de su longitud (por ésto nos interesa aumentar 
el número de vueltas, y, por tanto, la duración de des- 
carga). Es frecuente el uso de madejas más largas que 
la distancia entre ganchos (es decir, de la distancia 








Fig. 5, 
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útil de fuselaje), evitando, sin em'bargo, que ésta pan- 
dee en el interior del fuselaje, procurando tenerla ten- 
sa por cualquier artificio. 


La madeja trenzada éstá formada por un haz de 
eomas, con una longitud más o meros el dob'e de :1 
distancia entre ganchos. Á esta madeja se le carga 
én sentido inverso a aquel en normal de descarga de 
la hélice, se le da un determinado número de vueltas, 
en general alrededor de las cincuenta, y se lanza al 
vuelo ligeramentz; después se dobla este número de 
vueltas y se lanza nuevamente. 


La madeja cargada forma una trenza gruesa, fl>- 
xible y éncogida en la longitud justa a la tensión 1Mi- 
cial de la goma, a causa de las vueltas preliminares 
que le hémos dado, graduwdo por tertativas e. nú- 
mero de vueltas iniciales que se puelen obtener exac- 
tamente de la longitud de la trenza adcptada. 


La madeja encogid2, o sea cargada, se monta so- 
bre el modelo. Un sistema bastante práctico para usar 
wna madeja de gomas que sea un poco más larga que 
la longitud de ganchos, es el ténsarla; se obtiene ésto 
mediante un simple dispositivo a muelle, montado en 
el morro del aeromodelo e incorporado al eje de la hé- 
lice, y es arrastrado en la rotación de tal eje cuando 
la tensión de la goma elástica asciende a un cierto 
valor. De esta forma quedan encerradas algunas vuel- 
tas de la carga, que serán suficientes para mantener 
la madeja tensa, evitando de esta forma que caiga so- 


bre el fondo del fuselaje (fig. 6). 







muelle 


oluminio 





Fig. 6. 


Sé carga a mano una mádeja, haciendo girar con 
él dedo la hélice en sentido inveiso a aquel normal 
de vuelo, o sea, inmerso al sentido en que la hélice 
debe girar para avanzar en el aire. 


Normalmente, el aeromodélista carga sus meode- 
los con motor de gemas con la ayuda de un vulgar 
taladrador a mano, con engranajes a multiplicación, 
colocados sobre el mango del mismo, y en la punta se 
le fija un pequeño gancho, cón el cual se le engancha 
a la parte antérior o posterior dé la madeja de car- 


sá (fig. 7) 





bola de fope 
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El número má- 
ximo de vue'tas 
de cárga varla se- 
gún la longitud y 
la sección de 'a 
madeja y también 
de la calidad de la 
goma usada. El 
posib'é cálculo de-: 
número máximo 
dé vueltas que 
una cierta made- 
ja puede sopor- 
tar, se puede ha- 
cer de varias for- 
mas: haciendo 
precedenté el 
cálculo extenso de 
una serie de prut- 
bas experimenta- 
lés, y que deben repétirse cada vez que se cambie de 
calidad o partida de la goma. 


Cosficiente K 





Cuadro 8. 


Esta prueba sé efectuará preparando con la goma 
a examinar (suponiéndola de una sección rectangular 
de 3 por 1) una madejita de uma longitud de 3o cen- 
tímetros, conipuesta de 20 hilos (10 anillos) y cirgán- 
do'as con un taladro del sistema ya indicado, suje- 
tándola de un cabo en un ganoho fijo; por ejemplo, 21 
la manilla de una puerta, se le somete 1 tensión, y pre- 
via lubricación hasta romperla, se 
cuenta el número de giros que ha 
resistido, y se divide por 30 (longl- 
tud de la madeja en centimetro») 
pari averiguar el número Ce vuél- 
tas por cetimetros, Este número €s 
él coeficiente característico € de 
nuestra goma. Para averiguar el nú- 
mero de vueltas totalís que puede 
resistir una madeja cua.quiera he- 
cha con otri goma, se multiplica cl 
coeficiente característico C así cb- 
tenido, por la longitud de la made- 
ja en centimetros y por un nuevo 
coeficiente K, que depende del número de hiics. A con- 
tinuación dimos la taba de valores de K (fig. 8). 


sistema de arrasTre 


soldadura 


Todo esto nos servirá para el tipo de goma usada 
de 1 por 3. Para secciones menores, es posible aumen- 
tar el número de giros; por ejemplo: para el h:lo le 
sección cuadrada de 1 por 1, se le puede cargar casl 
el doble de la que hemos descrito anteriormente. 


El sistema descrito ha sido obtenido realizando mu- 
merosas aplicaciones prácticas, y es de uso muy fre- 
cuente entre los aeromodelistas de todo el mundo, e3- 
pecialmente de los Estados Unidos. Este tiene un fun- 
damento teórico exacto, y además posee la ventaja de 
poder determinar con bastante aproximación el nu- 
mero de vueitas de cualquier madeja por medio de 
pruebas de una cantidad ilimitada de goma3, aunque 
es conveniente repetir, por lo menos, des veces la prue- 
ba de rotura de la misma para contro!ir con exactitud 
y formar una media; de esta forma el error por exce- 
so o defecto sérá mucho menor, lo que es de suma im- 
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Cuadro 9, 


portancia para determinar la madeja definitiva del mo- 
delo completo. 


Pero por razones dé economía, se simplifica y a 
veces se Sustituye por otro sistema (que nos ida di- 
rectamente el número de vueltas) más práctico que el 
anterior, obtenido de la experiencia; éste nos permite 
hallar fácilmente el número de vueltas que puede so- 
portar una madeja en función del péso y de la lon- 
gitud de la. misma. 


El gráfico en cuestión (fig. 9) está formado por 
trés columnas graduadas: la primera representa el peso 
de la madeja én gramos; la segunda, la longitud de la 
madeja en centímetros, y la tercera, el número máxi- 
mo de vueltas, 


Conociendo el péso y la longitud de una madeja 
cuyos valores se encuentrán en las escalas correspon- 
dientes, se unen estos valorés del gráfico mediante una 
línea, que mos cortará la tercera escala, y el punto de 
contacto de esta linea con la éscala, nos dará el núme- 
ro máximo de vueltas que la madeja puede soportar. 


Se puede cargar el modelo con la madeja álarga- 
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dá, como se demuestra en la figura; y se puede cár- 
gar con la madeja en estado normal, Pero se prefiere 
el primer sistema, reservando el segundo á puca car- 
ga para asegurar lás pruebas de centraje del modelo, 


Para cargarla por medios mécánicos, o sea ayuda- 
do de un común taladrádor accionaldo a mano (como 
ya se ha descrito y representa la fotografía), se em- 
pieza por alargar la madeja, tensándo ¿as gomas dle 
dos a tres vecés su longitud normal. Si se lubrifican 
las gomas, nos podrán resistir una mayor tensión, as1 
como estirárlas mucho más, y, por tanto, poder prac- 
ticar un número mayor de vueltas, 


Mientras el taladro vá cargando la madeja, sé van 
formando poco a poco muevos nudos finos, que reco- 
rren la madeja de un cabo a Otro (fig. 10). 

Cuando se llega a este punto, se sigué accionando 
él taladro lentamente, hasta que la madeja vuelve a 
su longitud aparente normal. Si se le sigue cargando, 
se formará una nuévá capa de nudos mucho mayorés; 
y si pasando de ésta se forma la tercerá capa, es cuan- 
do se produce la rotura de la goma. 


Utilizando esé sistemá, y siempre teniendo én cuen- 
ta la longitud de la madeja y su Sección, de ser posi- 
ble con gomas de buena calidad y que hayan sido pre- 
viamente ensayadas, se podrá alcanzar un número de 
vueltas de carga muy elevado, 


La torsión de la goma debe hacérsé por grádos 
sucesivos, preparando primero lá madeja, sometién- 


dola después a un pequeño ésfuerzo y p0co a poco 


á esfuerzos mayores; naturalmente, se podrá efec- 
tuar sólo con madejas escrupulosamente preparadas y 
cuidadosamente enervádas, que, desde luego, requiere 
un cierto arte. Por éste sistema alcanzaremos el lími- 
te máximo de carga, y, por tanto, obtendremos resul- 
tados verdaderamente positivos, como los qué vemos 
en las competiciones de aeromodelos. 


Es de suponer qué munca podrá un motor de go- 
mas restitur la energíá almacenada, ni darnos ésta de 
torma regular. Si la madeja ha sido cuidadosamente 
preparada, siguiendo las indicaciones que se han dado, 
el desarrollo en el diagrama de la énerngía restituída 
nos dará una salida en un primer tiempo muy fuerte 
y se nos pondrá el modelo en seguida casi recto por 
un largo tiempo; después disminuirá progresivamen- 
te el nivel de la carga, y, agotada ésta, él aparáto efec- 
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tuará el vuelo, respondienido a sus cualidades aerodi- 
námicas en el descenso de su vuélo pláneado. 


Para poder medir y calcular la energía almacena- 
da por la madeja y restituirla en el trabajo dé la hé- 
licé, se pueden usar fórmulas especiales y pruebas éx- 
perimentalés, cuyos cálculos mo resultan muy exactos. 
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Una de las formas más prácticas para determinar 
la energía almacenada por una madeja dé una longitud 
y una sección dada, es el proceder por pruebas sucesl- 
vas, lanzando el modélo varias veces y comprobando 
lá altura a que puede remontarse, en función de su 
sección, y formar un diagrama (fig. 11). Este procé- 
dimiento está descrito en la revista alemana “Flug- 
spor” múm. 6 de 1935. El valor de una de las escálas, 
qué es la alturá, no depende, como se puéde compro- 
bar, de la velocidad del modelo, ni tampoco de la ve- 
locidad de descarga de lá madeja. Estos valores se du- 
plican cuando lá madéja se le carga, tstirándola y con 
medios mecánicos (taladro), siendo, por tanto, infe- 
rior la altura a que puede remontarse un modélo car- 
vado a mano. 


Por lo que sé deduce que una sécción de madeja 
erande no aumenta la cargá de energía; por el con- 
trario, la disminuye, porque al auméntar la sección, dis- 
minuye el número de vueltas de tensado. 


En el gráfico (fig. 10) se observá que, a medida 
que auménta el peso de la madeja, disminuye el nú- 
mero de vueltas; se sobreentiende que, al aumentar el 
péso de la madeja, aumenta también su sección dentro 
de los límites que nos fijará la columna de longitudes. 
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partir”, anuncia el primer 
mecánico de un “Stuka Ju-87” a su 
piloto. Esta breve indicación de ín- 
dolé militar presupone toda ura se- 
rie de minuciosas comprobaciones. 
A menudo, mejor dicho, por lo ge- 
neral, los “Stukas” no vuelan du- 
rante el díá una sola vez por réegio- 
nés énemigás, siño muchas. Antes 
dé cada vuelo se avisa expresamen- 
te que los aparatos se hallan dis- 
puestos para partir, pues todo vuelo 
requieré una cuidadosa preparación 
de los apáratos por parte del perso- 
na: técnico, Querémos téner uña 
idea de la labor desarrollada por 
nuestros mecánicos, y con tal obje- 
to presenciaremos cómo un “Stuka” se pone a punto 
de partir. 

Nos encontramos de madrugada en un aeródro- 
mo militar del Este. Un resplandor cada vez más claro 
en el horizonté anuncia el alba del día que principia. 
Las siluétas de los “Stuk2s” que sé (hallan distribuí- 
dos en el campo de aviación, a mucha distancia uno del 
otro, se destacan en el horizonte. Ahora comienza el 
trabajo para el personal técnico de la escuadrilla, Ll 
primer mecánico del “Dora” echa una breve mirada 
2. su aparato, Á ésté tiene que darle nueva vida. Pron- 
to se oirá de nuévo el bramido de los 1.200 cv. del 
“Jumo-211”; bien pronto se escuchará de nuevo el es- 
truendo de los motores y se comprobará si el apararo 
sé halla en disposición para partir. 


Primeramente se levantarán las fundas de los mo- 
torés, del techo de la cabina, dél tubo de escape y 
de los tubos dé aspiración, para cuya labor ayudará 
el segundo mecánico. Seguidamente se sueltan los an- 
clajes destinados a amarrar bien el “Stuka” para el 
caso de viento fuerte. Luego sueltan ambos el bloqueo 
de los timones. No es necesario tomar carburante, por- 
que el “Dora” fué aprovisionado ay€r inmediatamente 
déspués de régresar de su vuelo por zonas enemigas. 
El primér mecánico llena del todo el pequeño depósito 
con el carburante especial para él arranque, y median- 
te un palo métrico comprueba seguidamente lá canti- 
dad de aceité qué queda én el depósito correspondien- 
te. Este no tiene que llenarse del todo, Por lo menos la 
cuarta parte de esté depósito ha de pérmanectr yacía 
para que hayá sitio suficiente para las burbujas del 
aceité cáliente, el cual se dilata mucho durante el vue- 
lo, Nuestro primer mecánico se convence de qué én el 
radiador éxistée una cantidad suficiente de líquido re- 
frigéerante. Dé ser necesario, añadirá aceite hidráulico 
y de fremado y comprobará la presión de las botellas 
dé oxigéno, lá que debe ser de 140 a 150 atmósferas. 
Finalménté someterá todo el aparato a un detenido 
exámen, comprobando el revestimiento y el asiento fijo 
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de los tornillos principales y los alerones. Luego éxa- 
minará si las bengalas están completas, el estado de 
los meumáticos, el manejo dé los mandos, como asimis- 
mo el éstado de los timones. Si el primer mecáni- 
co no ha encontrado ningún detecto, o bien ha suh- 
sanado las pequeñas averías que pueda haber en- 
comtrado, tomará asiento en él puésto de pilotaje, des- 
pués de haber aségurado ates el tren de aterrizaje por 
medio de calzos de madera. Ahora vitne la parte mas 
dificil para la preparación del vuelo, que es el control 
exacto del motor. Para poner el motor en marcha, co- 
nectará primeramente el imterruptor a distalcia (1), que 
alimenta con corriente toda la red de a bordo; luego, el 
interruptor automático (2, 3), en el cuadro de distri- 
bución, qué cierra el circuito de los instrumentos y de 
los aparatos de navegación. Seguidamente abrirá el 
grifo para incendios (4), cerrará los radiadores del 
agua (5) y del aceite (6) y colocará la palanca (7) pata 
la variación del paso de la hélicé en la posición de par- 
tida (gran número de vueltas). Mientras tanto, el se- 
gundo mécánico hará girar la manivéla de puesta en 
marcha a gran múmero de vueltas, En el entretiem- 
po, e: primer mecánico, con la bomba de pulveri- 
zación (S), impulsará carburante en las conduccio- 
nes del mismo. Cuando el arranque ha ad'canzajo su 
velocidad máxima, el mecánico auxiliar exclama: “; Lis- 
to!”, y al mismo tiempo levanta en alto el brazo de- 
récho. El mecánico del aparáto conectará ahora el en- 
cendido (9) y tirará del botón de arranque (10). De 
este modo, el arrancador centrífugo, que gira a gran 
velocidad, queda acoplado al motor, haciéndole girar. 
Poco después de que el motor se haya puesto en mar- 
cha, se observará el manómeétro de aceité (11), el cual, a 
más tardár después de quince segundos, tiene que indicar 
una presión suficiénte. De lo contrario, déberá pararse 
el motor, pues ál faltar la lubricación suficiente se corre 
el riesgo. de que los pistones o aleuná otra pieza del 
motor se agarroté. Dé existir una presión suficiente 
en el conducto del aceite, entonces se abrirá la mane- 
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cilla dé gasés (12) tanto, que él motor llégue rápida- 
mente a una velocidad de 1.000 revoluciones por min- 
to. Los aparatos de control para el lubricante y el água 
de refrigeración (13 y 14) se obsérvarán continua- 
mente. Cuando el liquido refrigerante sale a uña tem- 
peritura de por lo menos 30%, Nuestro primer mecánico 
aumentará poco a poco la velocidad del motor. M»>- 
viendo la palanca (7) se convence él de! periécto fun- 
cionamiento de la hélicé. Para comprobar el funciona- 
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cha. El primer mecánico observará en la indicación del 
manómetro (15) de sobrealimentación cómo la presión 
sube ráp:damente a 1,4 atmósféras y cómo el indicador 
de las révolucionés (16) marca rápidamente 2.400 Teo- 
voluciones por minuto. La palancá de mando (17) tle- 
ne que éstar del todo hacia atrás, a fin dé que el 
avión no pueda capotar. Para controlar las mignetos se 
conéctará primeramente lá magneto (1) y luego la 
(2. 9). El núméro minimo dé revoluciones pue- 





miento de las bombas de carburante dejará trabajar 
el motor, siendo alimentado alternativamente y duran- 
té un corto espacio de tiémpo, por la bomba l o Il, ex. 
cuyo caso la presión del carburante há de permanecer 
la misma. La alternación de las bombas se efectúa si" 
multáneamenté con el manejo del grifo para incen- 
dios (4). Ahora comenzará el verdadéro frénádo, Se 
abrirán los radiadores (5 y 6) de agua y aceite, y la ma- 
nécilla de gwases (1) sé pondrá poco a poco a toda mar- 
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de llegar en el motor “Jfumo-211” a 100. Una breu- 
ve mirada al manómetro de aceite (11), en el cual 
puede verse al mismo tiempo la presión del carburan- 
te, indicará que las préesiomes están én regla. Ahora el 
primer mecánico, poco a poco, mueve hacia atrás la 
manecila de gasés (12). La marcha 1 todo gas debe 
durar breve tiempo, á fin de qué el motor y la cabina 
no sean sometidos largo ratu a fuertes trepidaciones. 
Luégo, el mecánico cerrará él grifo para incendios (4), 


REVISTA DE AERONAUTICA 


con él cual va combiñada una disposición de parada 
rápida que interrumpe en seguida la alimentación de los 
cilindros con carburante. Cuando el motor éstá parado 
sé desconécta él encendido (9) y se cierran las venta- 
nas de los radiadores para agua (5) y lubricante (6), á 
fin de qué ambos líquidos se conserven caliéntes. Ápre- 
tándo el botón del intérruptor automático general (18) 
queda toda lá red de a bordo fuera de servicio. Nuestro 
primer mécánico sabe ahora que, aparte de la célula, 
también el “corazón” del “Stuka” está dispuesto para 
funcionar. Ahora puede anunciár con toda tránquilidad 
a su piloto: “El “Ju-87 Dora” está dispuesto para par- 


“Stuka” listo 





pa 
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tir.” Antes el observador há avisado ya al piloto que 
el aparáto “Dora” ha sido aprovisionádo de municio- 
nes y bombas, Con uña fe ciéga en su “Ju” y én la labor 
desarrollada por el personal del aeródromo, el piloto 
parte poco después para réalizar el consabido vuelo 


contrá él enemigo. Transcurrido poco tiémpo, las gl- 
gantescas columnas de polvo demuestran a los comba- 


tientées qué los “Stukas”, los más fieles coopéradorés 
de la Infantería, han propinádo de muevo terribles go!- 
pes destructorés al enemigo. Nuéstros mécánicos sien- 
tén el oreullo de haber contribuido en mucho al éxito 
de estas empresas. 


ra el despegue. 
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RUTAS AÉREAS EN EL ÁRTICO 


Por el Meteorólogo INOCENCIO FONT TULLOFT, Jefe del Observatorio de Izaña. 


El Artico, hasta ahora sólo motivo de exploraciones 
arriesgadas con fines esencialmente científicos, está des- 
tinado en un futuro próximo a ser cruzado en todas direc- 
ciones por importantísimas vías comerciales por obra y 
eracia de la Aviación. Ya ahora, en las rutas aéreas de abas- 
tecimicnto militar, juega un papel primordial, pero debido 
a la guerra se tiene escasa información. No obstante, nadie 
ienora el empleo por los aliados de Groenlandia e Islandia 
en las comunicaciones aéreas entre América y Europa. En 
este artículo vamos a tratar del tema de las rutas aéreas en 
el Artico desde el punto de vista meteorológico, puesto que 
razones meteorológicas son las que han mantenido cerrados 
los caminos árticos al comercio marítimo, 


En el mapa adjunto aparece de manifiesto cómo los ca- 
minos más cortos entre importantes poblaciones y núcleos 
de comunicaciones pasan de lleno por el Artico, acercán- 
dose algunos a pocos grados del mismo Polo. Hemos ele- 
gido siete rutas, a nuestro parecer de las más importantes, 
cuyas ortodrómicas correspondientes han sido dibujadas en 
trazo grueso. Comoquiera que en nuestro mapa se ha em- 
pleado la proyección estereogrática, las ortodrómicas tie- 
nen que ser arcos de circunferencia; pero debido a la poca 
curvatura que presentan (concavidad hacia el Polo), nos he- 
mos permitido sustituirlas por trazos rectos, uniendo, en 
cada caso, el punto de la ortodrómica de máxima latitud 
con los dos puntos en que corta al paralelo 60”. 
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En el cuadro siguiente se exponen para cada una de 
nuestras rutas las coordenadas geográficas de los puntos ex- 
tremos, las coordenadas del punto más próximo al Polo y 
las longitudes de los dos puntos en que la ortodrómica corta 
al Círculo Polar Artico. Estos últimos valores y las coor- 
denadas de los puntos más próximos al Polo, han sido calcu- 
lados mediante la ecuación general de la ortodrómica (1) y 
con la exactitud de un minuto de arco. 


Respecto a las distancias de los trayectos sobre «l Árti- 
co, basta con decir cue la longitud del arco de meridiano 
interceptado por el Círculo Polar Artico tiene una longitud 
de sólo 5.235 kilómetros, la cua! es superada con creces por 
la autonomía de los modernos aviones. 


(1) La ecuación general de la ortodrómica es ty l= ty $ 
son (L—a), donde £ es el ángulo que forma la ortodrómica 
con el ecuador, y a la longitud del punto en que se cortan estos 
dos círculos máximos. [| y L son la latitud y la longitud, res- 
pectivamente, de los puntos de la ortodrómica. Naturalmente, 
basta conocer las coordenadas de dos puntos de la ortodrómica 
para que, sustituídas en la ecuación general, nos den un siste- 
ma de dos ecuaciones que nos determinen f£ y a. f es igual a 
la latitud del punto más próximo «al Polo, y a + 90” es igual 
a la longitud del mismo, 
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Coordenadas Ponsnades 
de los puntos 
| del | en que sa 

Coordenadas de los puntos extremos punto más próximo | ormdrómira 
: | alado cort: el uírculo 
Polar =rtico 
Berlín - San Francisco: 
52 3Y N, 379 48" N,. 700 1 N, 820 32 WV. 
13% 23" E, 122% 26” Y 480 38 W. 139 44” Y, 
Moscú - Vancouver: | 
550 45" N, 49 21 N 81 28 N. 3 1140 11 W, 
37034 E, 122 53 W, 419 30 W. | 31011 E 
——_—_—_—— 
Londres - Nome (A'aska): | 
51 33 N, 659 O N, 852 43 N. | 1640 38" W. 
00 0 1632 0 W.: 840 35 W. |  -.40 32 W. 
A 2 2 A 
Calcuta - Nueva York: | | 
22 34 N, 400 43" N, | 76% 31" N, 520 91 W, 
88" 24' E, 70 VW] O 7 E 600 35" E. 
a 
Nome (Ala ka) - Moscú: 
659 Y N, 55.45" N: : 830 49 N. 165% 13 WV, 
1659 0 Y. 370 34” E. | 1180 25” E. 410 53” E. 
Londres - Tokio: 
510 33 N, 350 41" N. 700 54 N, 70 6 E 
Lo py 1390 46' E. 60% 9 E, 1019 12 E, 
Nueva York - Pekín: | 
400 43" N. 390 55 N, | 83052 N, 830 3 W, 
74 0 W. 116028 E. | 1580 42 W, ; 1250 19 E, 








A continuación vamos a estudiar las condiciones meteo- 
ro!ógicas; pero antes de tratar aquellos tumas de mayor in- 
terés aeronáutico h:mos creído interesante dar un vistazo 
general a las particularidades del clima, o, mejor dicho, de 
los climas árticos, lo que además de servirnos como punto 
de partida paia nuestro trabaje, interesa también desde el 
punto de vista de la utilización d- aquellos puntos más es- 
tratégicos como pos:bles aeródromos de auxilio y de la or- 
ganización de los servicios de protección de vuzlo. 


CLIMATOLOGIA GENERAL DEL ARTICO (1) 


Condiciones generales.—Las regiones de la Tierra situa- 
das allende de lcs círculos polares se distinguen del resto 
del mundo por su “noche polar” y por su “día polar”, pe- 
ríodos más largos de v:inticuatio horas, con el So! conti- 
nusmente bajo o encima del horizonte. A la latitud de yo, 
la noche y el día continucs duran cuarenta y un días: a la 
latitud de 80%, ciento treinta y cuatro días. Esto da a las 
regiones polares un clima particular, que se distingue por 
un largo y frío invizrno y un verano corto, durante el cual 


(1) La maycr parte de los datos que figuran en esta sec- 
ción han sido tomados del “Climate”, C. E. P. Brooks. Lon- 
dres, 1932, 
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a temperatura. se mantiene baja, puesto que debido a la 
poca evaporación, las tierras raramente están libres de hielo 
(una gran parte de Groenlandia cstá cubierta permanente- 
mente de hiel-), y las aguas del Océano Artico se mantie- 
nen durante todo el año cubiertas por grandes témpanos de 
nrelo, de los que sólo en verano se resqueb1ajan los bordes. 


El Océano Ártico y sus islas.—La gran masa de hielo 
que cubre la mayor parte de! Océano Artico deriva lenta- 
mente desde el norte de Siberia hacia el nordeste de Groen- 
landia. Esta masa es, a grosso modo, circular; pero al o:ste 
del Spitzberg y en. la costa norte de Europa presenta sen- 
das agudas mellas mantenidas abiertas por la corriente del 
Golfo. 


El régimen de vientos es bastante variable, pro los vien- 
tos del sector Este dominan en el lado atlántico del Océano 
Ártico, en Alaska y entre Alaska y Groenlandia. El lado 
asiático del Ártico queda en invicrno bajo la influencia del 
anticic:ón siberiano, dominando los vientos del sector Sur, 
y en veranc, bajo la influencia de la depresión asiática, do- 
minando los vientos orientales. 


En todas partes, salvo en la costa norte de Noruega, la 
temperatura mudia anual es inferior a cero grados; pero se 
nota claramente la diferencia que existe entre aquellos luga- 
res que se encuentran dentro del cinturón de témpanos a la 
de:iva, que en verano están corrientemente libres de hielo, 
y aquellos otros que se hallan permanentemente rodeados de 
hielo. Ásí, entre los primeros tenemos, por ejemplo, la Isla 
de los Oscs (que queda bajo la influencia de la corriente del 
Go:fo), con una media anual de —2,3 grados, y las costas 
occidentales del Spitzb:rg y de Nueva Zembla, donde en ge- 
neral las medias anuales no bajan a menos de —8 grados. 
En cambio, entre los segundos tenemos Storfiord, en el lado 
este del Spitzberg, con una mudia anual de —10 grados, y 
la Tiería de Francisco José, con una media de —1I4 grados 
a la latitud de 80% Nort2. A la latitud de 85 grados la tem- 
peratura media anua! es de unos —19 grados, y en el mis- 
mo Polo deb ser de! orden de -—20 grados. La costa norte 
de Alaska es muy fría para su latitud; así el Cabo Barrow, 
a 71*/s grados de latitud, tiene una temperatura media 
anual de —12 grados. | 


La tumedad relativa es g:ande en todas partes, pero de- 
bido a la baja tamperatura la cantidad de vapor de agua es 
pequeña, y en consecuencia, las cantidados anuales de pre- 
cipitaciones son escasas. Sólo se han registrado totales su- 
periores a 250 milímetros al año en la Isla de los Osos, en 
ia costa oeste del Spitzberg y en la Tierra de Francisco 
José. No obstante la poca precipitación, el número de días 
de nieve (o lluvia) es bastante grande, estando comprendido 
entre cien y doscientos al año. Natuialmente, nieva tados los 
meses, pero es interesante el hecho de que en verano se pro- 
ducen lluvias en todas partes. 


El invierno es la estación mejor desarrollada. Salvo la 
Ista de los Osos, que debido a la influencia de la corriente 
del Golfo tiene inviernos nuboscs y relativamente suaves, 
en las demás partes el invierno es muy frío y despejado, 
siendo febrero el mes más f1Ío, con una temperatura me- 
dia del orden de --30 grados. Las temperaturas mínimas 
absolutas registradas son muy bajas: en la Isla de los Osos, 
—31,7 grados; en la “Tierra de Francisco José, —46,1; en 
el Spitzberg, —49.4, y en Sagastyr, ccsta de Siberia, —53,3 ; 
pcro este último valor se debe a la vecindad del “polo frío” 
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Rutas aéreas del Artico. 


siberiano más bien que a las condiciones puramente árticas. 
Alrededor de los 85 grados de latitud se han registrado mi- 
nimas extremas del orden de —50 grados. 


La gran cantidad de hielo ritarda la subida de tempe- 
ratura, de forma que el “verano” no empieza hasta fines de 
junio o principios de julio. En el Océano Glacial la tempe- 
ratura sólo es superior a cero grados del 6 al 24 de julio, 
pero más hacia el Sur este período es mayor; de modo que 
en la Tierra de Francisco José la temperatura Se manti2ne 
por encima de cero desde la segunda mitad de junio hasta 
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la segunda mitad de agosto, y en la Isla de los Oscs, dsde 
principios de juitio a principios de octubre. Esta estación 
es, en general, muy desapacib.e, siendo la humedad grande 
y la nubosidad considerable, d.sconociéndose los días des- 
pejados y habiendo frecuentes ni:blas. Se han 1egistrado -as 
siguientes temperaturas máximas abso'utas: 16,1 grados en 
la Isla de los Oscs, 12,2 grados en la Tierra de Francisco 
José, y de unos 3 grados a la latitud de 85 grados. 


Groenlandia y el Archipiélago Ártico de América del 
Norte.—La mayor parte de tierra helada que existe en el 
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hemisferio Norte se encuentra en Groenlandia, formando 
una gran cúpula, que se levanta hasta 3.000 metros de al- 
tura y que se extiende hasta unos 80 kilómetros de la costa. 
Esto tiene gran influencia en el régimen de vientos, de for- 
ma que tanto en el lado oriental como en el occidental los 
vientos dominantes soplan del interior, dando vientos del 
Este o del Sudeste en el Oeste, y del Oeste o del Noroeste 
en el Este. 


Un hecho interesante y de gran importancia es el efec- 
to foehn, que tiene lugar al descender los vientos desde la 
meseta de hielo hacia la costa; de modo que, a pesar de su 
origen, alcanzan las llanuras costeras como vientos relati- 
vamente calientes, siendo esta la causa de que dichas llanu- 
ras no sean excesivamente frias; así vemos en el Estrecho 
de Davis, por ejemplo, que Jacobshavn, en la costa de Groen- 
landia (69 grados Norte), tiene una temperatura media anual 
de —5.0 grados, mientras que en el otro lado del Estrecho, 
en la Tierra de Baffin, Kinguafiord (66 */2 grados Norte), 
la media sólo es de —11,7 grados. Estos vientos pueden dar 
lagar a grandes cambios irregulares de temperatura, princi- 
palmente en invierno, pudiendo experimentarse en la zona 
septentrional subidas de temperatura de 20 a 30 grados en 
pocas horas durante el advenimiento de un viento foehn,. 
E] conocimier.to de dichos vientos locales es muy importan- 
te para la elección de los aeropuertos, pues, por ejemplo, en 
ciertos lugares de la costa oriental de Groenlandia se han 
observado vientos foehn de 180 kilómetros o más por hora, 
a la ¡par que a poca distancia se cbservaban vientos flojos o 
moderados. 


La nubosidad es bastante considerable en las costas, pero 
el interior es mucho más despejado. La precipitación en el 
extremo Sur es superior a 1.000 milímetros, disminuyendo 
rápidamente hacia el Norte y hacia el interior, siendo de sólo 
100 milímetros en el extremo Nordeste, Durante el verano 
puede tener lugar en forma de lluvia. 


El invierno es en todas partes extraordinariamente frio. 
Las temperaturas medias de febrero (mes más frío) varían 
desde —8 grados en el Sur hasta —35 grados en la costa 
norte, y en el centro del hielo interior probablemente debe 
ser del orden de —s50 grados. Se han registrado tempera- 
turas mínimas absolutas muy bajas: en lvigtut, en el Sur, 
—29 grados; en Upernivik, en el Oeste, —42,2; en Sco- 
resby Cound (70*/2 grados Norte; en la costa este, —46,7, 
y —58,8 grados de hecho en la costa norte. No es probable 
que en el intericr helado la temperatura haya descendido a 
menos de la registrada en el “polo frío” (Verkhoiansk, S:- 
beria). 


El verano es una estación bien definida. A partir de ju- 
nio la temperatura en toda la costa sube por encima de cero 
grados, valiendo 10 grados la temperatura media de julio 
en el Sur, e incluso 3 gradios en la costa norte. Se han regis- 
trado máximas absclutas sorprendentemente altas: en Ivig- 
tut, 30 grados; en Upernivik, 20,6 grados, y 11,7 grados en 
la costa norte, a 82 grados Norte. La zona más caliente se 
encuentra a alguna distancia tierra adentro, al pie de la masa 
interior de hielo, debido al efecto foehn y a que la influen- 
cia de los témpanos de hielo a la deriva es menor que en la 
misma costa. La humedad relativa es alta, la mubosidad con- 
siderable, y las nieblas son frecuentes en la costa. 


El Archipiélago Artico de América del Norte tiene rn 
clima frío continental parecido al de Siberia, aunque no tan 
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extremado. Las temperaturas medias anuales son inferio- 
res a —12 grados en el Sur y a —18 grados en el Norte. 
La precipitación anual es notablemente pequeña. Las tem- 
peraturas medias de febrero (mes más frío) son del orden 
de —30 grados, habiéndose registrado minimas absolutas 
de —51 grados. El invierno es muy despejado, nevando so- 
lamente tres o cuatro días al mes. Lo mismo que en Groen- 
landia, también aquí es el verano una estación definida, sien- 
do las temperaturas medias de julio del crden de 4 2/, 8 era 
dos, y habiéndose registrado máximas absolutas de 15 7 
erados. La nubosidad es de unas Y décimas, siendo frecuen- 
te l'geras lluvias y nevadas. 


METEOROLOGÍA AERONAUTICA DEL ARTICO 


Vientos en altura.-—Naturalmente, no se dispone de ob- 
servaciones en número suficiente para poder describir deibi- 
damente la circulación de los vientos en el Artico; no obs- 
tante las pocas observaciones disponibles junto a ciertas con- 
sideraciones teóricas, pueden darnos una idea de la misma. 
Las observaciones del Spitzberg ponen de manifiesto el pre- 
domimia de vientos del primer cuadrante hasta siete kiló- 
metros de altura, dominando más arriba los del Oeste. En 
Groenlandia ya hemos visto en el apartado anterior cómo 
los vientos en da superficie soplan del interior hacia fuera; 
pero las observaciones en altura ponen de mamifiesto, lo 
mismo en la costa oriental que en la occidental, grandes 
cambios según los meses y según la altura, aunque parece 
ser que a niveles inferiores a siete kilómetros predominan 
los vientos del cuarto cuadrante, y a niveles superiores los 
del sector oeste a sudoeste. 


Comsideraciones de orden teórico hacen suponer que, 
de acuerdo con la distribución de la presión, los vientos, 
a partir de cierto nivel, deben fluir hacia el Polo, y que en 
compensación debe tener lugar un flujo de aire polar hacia 
latitudes inferiores. Probablemente este flujo es periódi- 
co en forma de irrupciones, a veces violentas; y efectiva- 
mente, observaciones efectuadas en el noroeste de Islandia 
(06 grados Norte, ocho grados Oeste) ponen de manifiesto 
dichas irrupciones procedentes del Nornorceste con veloci- 
dades que aumentan con la altura, llegando a ser de 60 y 7o 
metros por segundo a 15 kilómetros de altura. Pero en 
general, y por debajo de los siete kilómetros, los vientos 
no son muy fuertes,excediendo raras veces de 60 kilóme- 
tros hora. 


Respecto a la estructura del viento, en general deben 
de ser menos turbulentos que a latitudes más bajas, pre- 
sentando, por consiguiente, mejores condiciones aeronáu- 
ticas. La turbulencia en las capas inferiores tiene un efec- 
to muy notable, que se manifiesta en grandes variaciones 
de temperatura, que tienen lugar principalmente en invier- 
no, debidas a la sustitución de la capa de aire frío, sobre 
la superficie, por aire superior más caliente, 


Nubes y nieblas.—Las observaciones disponibles de la 
altura de las nubes en el Artico ponen de manifiesto que, en 
general, son menores que a latitudes medias. La tabla si- 
guiente (1) especifica en kilómetros las alturas media y 


(1) Los datos que figuran en la tabla han sido tomados de 
“Die Wolken”, R. Súring. Leipzig, 1941. 
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máxima de los cirros, altocúmulos y estratocúmulos, asi 
como las de la cúspide de las mubes de gian desarrollo ver- 
tical (cúmulonimbos) coriespondientes a dos estaciones át- 
ticas: 





ALTURAS MEDIAS MÁXIMAS ABSOLUTAS 














ESTACIONES Es RAN GA MO Cb 
Ci | Ac | Se | (cúspide) || El [| 40 | cúspide) 
A e OS IS 
Cabo Thordsen | : | | 
18 Nero a 32 13,29 » » Pal ESC A UE » 
Bossekop (70% N.)..117,46 13,42 | 1,34 3,96 1 1,79;6,66 ; 9,02 


Las observaciones corresponden al periodo abril-sep- 
tiembre, 


Debemos fijar la atención en las alturas media y má- 
xima de los cúmulonimbos en Bossekop, las que son nota- 
blemente más bajas que a latitudes templadas, con la con- 
siguiente ventaja aercnáutica, puesto que aquí dichas nubes 
son fáciles de remontar en los casos raros en que haya ne- 
cesidad de ello. Á latitudes mayores, las nubes de d.sarro- 
llo vertical tienen aún menos impcrtancia, y en general se 
puede asegurar que en el Artico las formaciones nubosas 
estratiformes predominan extraordinariamente sobre las de 
desarrrollo vertical. Esto debe ser especialmiunte cierto en 
los lados asiático y americano. 


Referente a la cantidad de nubes, el invierno en el Ar- 
tico «s notablemente poco nuboso, siendo numerosos dos días 
despejados. La zona más nubosa la constituye el lado atlán- 
tico, donde la Isla de los Osos tiene en enero una media de 
ocho décimas; pero el Spitzberg es menos nuboso y la Tie- 
rra de Francisco José sólo tiene cinco décimas, disminuyen- 
de mucho más a latrtudes mayores. Las costas de Groen- 
landía tienen una nubosidad de unas seis décimas, y el ar- 
chipiélago ártico de América del Norte se distingue por lo 
despejado de su cielo. 


En verano, la nubosidad es mucho mayor en todas pat- 
tes, srendo quizá el interior de Groenlandia la única zona 
poco nubosa. En general, la cantidad está comprendida en- 
tre ocho y nueve décimas, desconociéndose los días despe- 
jados. En el Archipiélago Ártico de América del Norte la 
cantidad es menor, oscilando alrededor de siete décimas. 


Las nieblas son principalmente frecuentes en verano. La 
mayor frecuencia se ha registrado en la Isla de los Osos 
con ciento ocho días de miebla al año. A latitudes mayores 
la frecuencia disminuye. 


Engelamiento —Referente a este fenómeno, de tanta im- 
portancia aeronáutica por los numerosos inconvenientes y 
peligros que suponen las formaciones de hielo en los avic- 
nes en vuelo, puede asegurarse que el Ártico presenta con- 
diciones mucho más favorables que las latitudes templadas. 
Aunque: en el Ártico son corrientes las formaciones nubo- 
sas y nieblas constituidas por cristalitos de hielo, es también 
frecuente la presencia de gatitas líquidas en estado de so- 
brefusión, ya que es cosa bien sabida que las gotitas pue- 
den mantenerse en estado líquido a temperaturas inferiores 
a — 30 grados. Pero las formaciones de hiclo compacto, que 
son las verdaderamente peligrosas, requieren ciertas condi- 
ciones físicas, que en el Ártico pueden presentarse, a lo 
sumo, durante el corto verano y a nive  'nás bajos que las 
alturas de vueglo. Como es sabido, dichas .urmaciones tienen 
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su máxima frecuencia a temperaturas comprendidas entre 
-—2 grados y —8 grados, y a medida que nos encontre- 
mos con temperaturas inferiores a éstas, la frecuencia dis- 
minuye hasta que a la temperatura de —18 grados ha des- 
aparecido prácticamente la posibilidad de la formación. Por 
tanto, y conociendo las temperaturas del Ártico, según he- 
mos visto al estudiar la climatología del mismo, podemos 
asegurar que en general el peligro de formación de hielo 
en el Artico mo es digno de consideración. Además, otro fac- 
tor que tiene mucha importancia en dichas formaciones us 
el tamaño de las gotas nubosas; de forma que cuando ma- 
yor sea éste, más considerable y compacta es la formación, 
y comoquiera que en el Ártico las gotas son muy peque- 
ñas, la estructura de la adherencia, en el caso de haberla, 
debe de ser granular, y, por consiguiente, frágil. 


Roferente a la “lluvia helada”, que en las zonas tem- 
pladas constituye también una causa de formaciones pel:- 
grosas de hielo, han sido observadas en Groenlandia por 
Wegenet; pero no es probable que puedan formarse a las 
alturas normales de vuelo, sino sólo en capas bajas. Este 
fenómeno y el de la niebla helada frágil (también observa- 
do por Wegener) son dignos de consideración para cler- 
tas instalaciones de infraestructura y del servicio de protec- 
ción de vuelo. 


Para toda clase de fenómenos relacionados con el vapor 
de agua dí la atmósfera, debe tenerse en cuenta que, a 
pesar de :a alta humedad relativa del Artrco (generalmente 
superior al 80 por 100), la cantidad de vapor que contiene 
el aire es cscasisima, principalmente en invierno, lo que es 
causa de que pierdan importancia todos aquillos fenóme- 
nos que tienen como condición previa la condensación. Así 
es como, a pesar de la frecuencia de las precipitaciones en 
el Ártico, las cantidades recogidas son, como hemos visto 
en climatolcegía, tan pequeñas. 


Estabilidad e imestabilidad del awre.—La masa de aire 
polar que al llegar a las latitudes templadas se distingue por 
su inestabilidad, es, por cl contrario, muy estable en su ori- 
gen a causa del enorme enfriamiento por radiación de la 
suporíicio ártica. En el cuadro siguiente vemos los gra- 
dientes de temperatura con la altura (disminución de tem- 
peratura por cada 100 metros de elevación) a distintas co- 
tas, según los sondeos efectuados por Weguner en el nor- 
deste de Groenlandia: 


Alturas en metroS. ........ E 0 | 200 | 500 1.0001.5002.000 2.500 


| 


Jen 
Gradiente de temperatura. . , | 


== ll 0,19 0,36 | 0,32 









0,37 0,36 





Como puede verse, la capa inferior de 200 metros de 
espesor tiene un gradiente negativo, y en las capas superio- 
res el valor del gradiente es notablemente pequeño. 


Las mayores inestabilidades deben persentarse en el lado 
atlántico del Océano Ártico, contribuyendo a ello la 1n- 
fluencia de la cálida corriente del (Golfo, la que, como ya 
hemos visto, se cxtiende hasta la Isla de los Osos, dando 
lugar a un calentamiento de la capa inferior, con la consi- 
guiente inestabilidad. 


Aquí, lo mismo que en el epígrafe anterior, también de- 
bemos tener en cuenta la poca cantidad de vapor die 
agua contenida en el aire, por lo que se refiere a la esta- 
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bilidad del aire, puesto que en la actualidad se admite uná- 
nimemente que el vapor de agua es el factor más importan- 
te de la inestabilidad atmosférica 


Los lados asiático y americano del Artico se distinguen 
por las condiciones muy estables del aire. 


Perturbaciones del tiempo.—En el mapa hemos dibuja- 
do los frentes de verano e invierno, según Bergerón. A lo 
largo de dichos frentes se desart ollan las borrascas, las cua- 
les, al penetrar en el Océano Ártico, son en general débi- 
les, siendo muy raras las veces en que van acompañadas de 
vientos fuertes. La mayor parte de las borrascas que inte- 
resan el Artico se desarrollan a lo largo del frente ártico 
atlántico de invierno, penetrando en el Artico entre Islan- 
dia y el Spitzberg y trasladándose hacia el Nordeste. En al- 
gunas Ocasiones también penetran en el Estrecho de Beh- 
ring y se dirigen hacia el Norte. La parte más meridional 
del lado atlántico del Ártico gueda en invierno bajo la in- 
tluencia de las borrascas, cuya distribución media de la 
presión constituye la clásica depresión de Islandia. El nú- 
mero de depresiones al año que se introducen en el Arti- 
co parece ser de unas 25, de las que dos tercios tienen lu- 
gar entre octubre y marzo. 


En este aspecto también aquí las condiciones son mucho 
más favorables que en la zona templada, ya que las discon- 
tinuidades entre las masas de aire no pueden ser muy gran- 


des, pues en general, y sobre la mayor parte de la super- 
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ficie ártica, domina siempre una masa fría y estable de 
atre horizontalmente homogénea. 


Referente a la formación de tormentas, basta decir que 
el trueno es en el Artico un fenónieno rarísimo. 


Hemos visto en este ligera examen cómo las condicio- 
nes meteorológicas para los vuelos en el Artico, en lugar de 
presentar obstáculos, son notablemente favorables. Por lo 
que al servicio de protección de vuelo se refiere, hay que 
tener en cuerta que el clima del Artico no es insano bajo 
un régimen adecuado de alimentación y vivienda, y que en 
invierno la poca humedad absoluta del aire hace e: frio só- 
portable, aunque, claro está, la falta de luz solar ejerce un 
efecto depresivo. El verano es, en general, muy dosapaci- 
ble; pero existen algunos lugares, como la costa oeste del 

Spitzberg, que disfrutan de un clima de verano saludable y 
tonificante, con abundante insolación. Ya antes de la gue- 
rra, Estados Unidos, Rusia y los Países Escandinavos te- 
nían numerosas estaciones meteorológicas en las islas y 
costas del Ártico, no habiendo más inconveniente que las 
largas incomunicaciones, a causa de lo corto del período en 
que son accesibles por los barcos; pero con el incremento 
de la navegación aérea, en el Artico desaparecerá este 1n- 
conveniente. En fin, tudo hace prever que lo que era un 
obstáculo insuperable para la navegación marítima, sea pró- 
ximamente para las rutas aéreas un lugar favorito de paso. 
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DEAS SOBRE FOTOGRAFÍA VERTICAL 


Por el Capitán JOSE RODRIGUEZ 


Desde tiánpo inmemorial los Ijércitos en pugna han 
dedicado «le su presupuesto guerrero fuertes sumas y abun- 
dante personal especializado para indagar los efectivos, pro- 
pósitos y dispositivos enemigos. 


Es ciaro que para conseguir tan valiosos informes, que 
hacen posible la “decisión” del Mando propio, no sz haya 
regateado medio, que por añadidura diremos que estaban 
Immtados hace escasos decenios a la labor exclusivamente 
personal de lo que se ha dado en llamar en todas las nacio- 
nes “Servicio Secreto”. 


Sin embargo, actualmente, y sin que sientfique abarxlo- 
no por esos recursos, ya tradicionales y siempre eficientes, 
se ha progresado mucha en este sentido informativo de: 
Mando que nos ocupa, merced al impulso creciente que la 
técnica fotográfica ha tomado, y que ha venido a simplificar, 
v en cierto modo a corroborar. las versiones que del enemi- 
eo por atro conducto se postean. 


Nuestra labor sería extraordinariamente simple silo que 
pretendiésemos en este trabajo fuese resaltar la amportan- 
cia de los documentos fotográficos desde el punto de vista 
bélico, que incluso de cualquier profano es bien conocido. I£n 
otro aspecto, tampoce nos sería difícil justificar las líneas 
que preceden, aunque sólo insinuásemos levemente la de- 
pendencia que tiene con Cartografía la materia que nos 
ocupa, dependencia de la que nos aprovechamos para poner 
al día las cartas. 


No se trata de un tema encuadrado en un marco general, 
sino de algo más concreto: la fotografía vertical en su faceta 
estereoscópica, precisamente en cuanto se sugleran enseñan- 
zas emanadas de la práctica, que para este servicio, más que 
para ningún otro, necesita su apoyo y es su más fiel auxiliar. 


En efecto, si a un equipo de vuelo se le encomienda un 
servicio fotográfico, y éste es un itime- 
rario o un mosarco, lo que la realidad 
se aparte «del cálculo, dentro de ciertas 
constantes y límites, no tiene imfluen- 
cia sensible, ya que la condición nece- 
saria es que haya solape, sea poco o 
mucho, no habiendo en este caso más 
objeción que una mayor o menor eco- 
nomía en el material sensible. 
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Pero veamos lo que ocurre en este- 
reoscopia: para una base de 0,065 mi- 
límeotros, que constituve la soparación 
entre ojas, desaparece la impresión del 
relieve o percepción de imagen distin- 
ta a unos 300 metros aproximadamen- 
te, sien<lo debido este fenómeno a que 


el cerebro No traduce a esa distancia los pequeños áneulos 
Ay B (fig. 1) con que se ve el objetivo desde la citada 
base. 


Ahora bien: sí hacemos que esos ángulos sean aprecia- 
bles, lo que para una distancia dada puede hacerse aumen- 
tando la hase, entoncos el reliave se acusará y el único qpro- 
blema será el cálculo del intervalo de disparo oO se- 
paración entre los 
centros de figura de 


las fotos correspon- A b 
dientes a la altura a ur 
que se vuele. y va 
Teniendo en Pe 
cuenta que la hase E 
es igual a la sepa- po booy 
ración entre ojos PS N 
por el denominador E AS 
de la escala a que / e 
estan hechas las e € a 
fotografías: Ba- / y 
se = 0065 E, que BZ xs 
la escala es igual á 
a la relación en- tg ¿ 
tre los tamaños 
de placa y terreno, 
ES aa (ña. 20).y que a su yez a por pro- 
ó ABONA A AB 14? 


porcionalidad entre dos triángulos boa y BoA, podemos 
calcular la base interesada. 


+4. , 4 s . . a * 
Bas: = 0,005 —-, siendo A la altura y f la distancia Loca:. 


Esta hase O O” (fig. 3.5), o camino recorrido por el avión 
entre cada dos fotos consecutivas, representa, a su veloci- 
dad 1%, respecto al suelo, un intervalo de tienpo t, que hay 
que comunicar a la 
máquina para que 


| O O 
salgan solapadas en 
un 60 por TOO apro- Vis e 
ximadamente, sola- e y 

: cos / 
pe que es 1mpres- ran » 5 
cindible respetar si Sa IS Ps ) Ñ 
no se quiere defor- Pa y 7 
mar el relieve (o y A A Ñ 
que a veces se hace / | E No] Y 

E , de / xy 
exprofeso por con- / Y 3 Ñ 
venir para estudios e A Ñ 
tácticos). / A N N 
Dedicándonos a Fo. 32 

continuación a la 8 
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máquina fotográfica en sí, expondremos que el objetivo es 
de gran abertura útil, y, por consiguiente, de luminosidad 
lo suficientemente grande como para permitir tiempcs de 
exposición relativamente cortos, pero que hay que agrandar 
por la necesidad de usar filtro, derivado del hecho de que 
las placas sensibles lo sean diferentemente para los colores 
que la Naturaleza nos presenta. 


Así ocurre, que en tanto que los llamados colores acti- 
nicos, azul y violeta, impresionan fuertemente incluso a las 
placas ortocromáticas, los inactínicos, amarillo y verde, ne- 
cesitan una exposición mucho más acentuada para conseguir 
equivalente acción; de ahí que en un paisaje con vegetación 
abundante sea conveniente emplear filtros amarillo-verdo- 
sos que nos etenúen la acción del azul y violeta, absorbién- 
dolos, y permita el fácil paso del verde y amarillo, 


Respecto al coeficiente de filtro, puede ser 2 más que 
suficiente para obtener una buena corrección cromática y no 
afectar sensiblemente al tiempo de exposición, que no nos 
conviene exceda de cierto límite para evitar que salga la 
foto movida o trepidada. 


Y para no aumentar más dicho tiempo de exposición, 
apenas se usará el diafragma, dado que los objetivos de 
estas máquinas son lo suficientemente perfectos como para 
considerarlos exentos de aberraciones, al mismo tiempo que 
por ser siempre la distancia o altura de vuelo mayor que la 
hiperfoca!l, pierde interés el reducir ésta, 


Decididos ya estos detalles preliminares de elaboración 
personal, nos enfrentamos con la verdadera labor, y que ge- 
neralmente nos viene impuesta, como son el número y direc- 
ción de las pasadas de la zona a cubrir, y que hay que estu- 
diar en cuanto a qué accidentes o particularidades del terre- 
no nos sirven de referencia precisa para entrar en la verti- 
cal, conocer la salida de la pasada y comprender que en el 
transcurso de la misma no nos hemos desviado. 


Hay zonas de terreno perfectamente identificables que 
no exigen poner la menor atención para seguir la ruta mar- 
cada y comprender asimismo cuándo ha finalizado la mis- 
ma; pero hay regiones (y casi siempre a ellos se refieren los 
trabajos) en que por carecer de dichos accidentes hay que 
recurrir a ¿gún artificio que nos allane esta dificultad, y 
nada mejor en estas condiciones que calcular temiendo en 
cuenta la velocidad del avión respecto al suelo, el tiempo que 
se'ha de tardar en recorrer la pasada e ir en ese caso pen- 
diente del reloj. 


Es contraproducente conceder demasiada impcrtancia a 
la brújula; quizá sea insustituíble para aproar la dirección ; 
pero ya en ella es preferible abandonarla y recabar del pi- 
loto que precisamente en esa: dirección observe y persiga una 
referencia lejana, en la seguridad de que es la que menor error 
produce, máxime si el observador al mismo tiempo, pen- 
diente del suelo, corrige ligerisimamente los desvíos que se 
puedan producir. 


El seguir la dirección de la pasada con la brújula, o bien 
con el compás (en aparatos provistos de este instrumento), 
expone en pasadas de algunos kilómetros a frecuentes 
“eses” y a que por ir el piloto fijo en los instrumentos 
incline el aparato con la repercusión que luego veremos. 


De ahí que este trabajo necesite, es más, exija un piloto 
experimentado, deduciéndose en este caso una econcmía 
apreciable en la gasolina, como se deriva del hecho de que al 
no ser las entradas en la vertical accide ntes perfectamen- 
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te limitados como lo sería un pueblo, sino terrenos o cotas 
más o menos parecidas, haya que tener cierta habilidad para 
“derrapar?” y evitar el tener que virar y repetir de nuevo 
la entrada cuando por esa misma falta de puntos de rcfe- 
rencia no se vaya en la dirección debida. 


Máxime cuando aun con pilotos diestros es fácil incli- 
nar de alabeo o profundidad hasta 5% y a esa pequeña in- 
clinación corresponde ya un «desplazamiento del centro 
de figura de la foto de 350 metros, una cota media, H, de 
4.000 metros (fig. 4%). 4B = HH tg 5 = 350 metros, des- 
plazamiento que hace variar el 
solape en más de un 10 par 100 
y que es necesario evitar por to- 
dos los medios en estereoscopia. 


Y todavía economizaremos 
más, atenuaremos errores y su- 
primiremos radicalmente el que 
pudiera emanar de la a veces di- 
fícil comunicación piloto-obser- 
vador, cuando sea este último en 
ciertos trabajos quien conduzca 
el aparato; siendo entonces el 
mecánico o radio quien nivele en 
vuelo la máquina y quien a una 
indicación suya abra o cierre al 
paso por la vertical el circuito de 
funcionamiento de la misma. 
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Los aparatos modernos, aun sometidos a la acción del 
viento, no están influenciados sensiblemente por este agen- 
te para velocidades medias del mismo. Sin «embargo, ate- 
niéndonos a la rigidez con que las cámaras fotográficas se 
hacen solidarias al eje del avión, impidiendo orientarlas con 
un derivómetro, nos debemos abstener de efectuar vuclos 
con deriva y, por el contrario, tratar de buscar el lecho del 
viento cuando no nos predeterminen da dirección de la 
pasada. 


Y para tocar, aunque sea en modesta medida, cuanto 
lleve consigo el desarrollo de un servicio fotográfico, no 
silenciaremos do frecuinte y antieconómico que es com- 
probar al regreso que no se ha tirado una solo foto. 


Una causa concreta puede ser el origen, y lo es repetidas 
veces: se trata de la rotura de da transmisión que une el 
motorcite eléctrico con la máquina, casi siempre debida a 
que por la longitud de las piezas y al protenderlas montar 
en reducido espacio, se formen “codos” que deforman y 
sufren la tracción de la transmisión al intentar ésta mandar 
el disparo. 


Efectivamente, como confirmando este aserto, cuando se 
ha mentado la máquina con ausencia de codos en las trans- 
misiones, ha funcionado en estas cóndiciones hasta el final 
del servicio. 


En otro caso menos frecuente no funciona la máquina 
estando intacta la transmisión, debiendo buscarse esta ano- 
malía en que por estar mal enrollada la película en el al- 
macén, es superior la resistencia que ofrece el material sen- 
sibie a desenrollarse que la tracción ejercida por la trans- 
misión; y para terminar, como regla gconeral en todos los' 
casos, cuidar que el vástago de manido de la máquina entre 
en la cavidad correspondiente del almacén para tener la 
soguridad de que a cada disparo pasa la cantidad propor- 
cionada de película. 
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Independientemente de las precauciones tomadas en los 
casos con anterioridad re.atados, es aconsejable que el me- 
cánico o radio se desplace con alguna frecuencia hasta la 
parte posterior de! aparato, donde está asentada la máquina, 
para que, comprobando el normal funcionamiento de la 
misma, evite sean engañosas las lucecitas de señales que 
el observador tiene a ¿a vista y que denotando funcionammen- 
to persiste en su iluminación aun con averías, que de otro 
modo no se descubririan hasta finalizar el servicio, con la 
consiguiente pérdida de tiumpo y gasolina. 


Y para dar fin a este continuo detallar de facetas fo- 
tográficas, no por simples más previstas, voy a citar un 
caso curioso que revela hasta qué punto cualquier coyun- 
tura puede malograr las previsionos más justamente espe- 
ranzadoras. 

Como dijimcs antes, se aconsejaba un desplazamiento 
del mecánico para comprobar si la máquina funcionaba ; pues 
bien: en este 1r y venir a comprobar, que en la mayor parte 
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de los aparatos se hace en condiciones precarias, es facilí- 
simx rozar el mando o dial en que se coloca el intervalo 
de disparo en las máquinas rusas, de modo que variando 
dicho tiempo de intervalo varía en la misma medida el sola- 
pe, anulándose la labor fotográfica desde ese momento 
efectuada. 

Es el inconveniente que presenta dicho dial frente al 
sistema alemán, de teclas sólidas que hay que pulsar, s1 bien 
pu: de evitasse colocándolo dende cualquier movimiento de 
alguien no lo pucda afectar. 

Por el contrario, presenta la ventaja de ser más simple 
al poder colocar directamente los segundos de intervalo cal- 
culados, en comparación con el más complejo alemán de ver 
mediante una tabla (siempre fácil de perderse) qué tecla 
y qué velocidad corresponde a determinados segundos. 


Y este es, en síntesis, el trabajo modesto y a todas lu- 
ces incompleto que vulgariza, con carácter práctico, temas 
tan interesantes como el fotográfico. 


VUELO SIN MOTOR 


GENERALID 





ADES 


Por ARMANDO GOMEZ VOIGT 


a] 
Sal 


Es fáciimente presumible que, desde tiempos remotos, 
el hombre ha deseado dominar el aire, bien sea por tener 
presente en su vista el vueio de los pajaros, bien por sy 
anhelo de desplazarse de un punto a otro de la superficie de 
la tierra de una inanera <rácil y ligera que le asemnojaso a 
los dioses, Si nos 1emontamos un poco en el curso de e His- 
toria, vemos que en el Norte existe el mito o leyenda de 
Wieland, que, merced a la ayuda de un traje o logre 
huir de la corte del rey NXidung. El poeta latino Ovidi 
cuenta cómo Dédalo, en compañía de su hijo Ícaro, temien 
do la cólera de Minos. huye de la isla de tal nombre EN 
dose de alas de cera fabricadas a tal efecto. Sale con von- 
tura de la empresa, pero no Ícaro, que cae y perece en el 
mar por habérsele derretido las alas, según parece, debido 
a los efectos de los rayas solares. Este anhelo de ad 
tarse por los aires se aprecia también en Diódoro de Sici- 
lia, cuando narra que Ábasis dió la vuelta a la tierra mon- 
tado en una flecba de oro. La “paloma mecánica” del pita- 
górico Arquitas, de la ciudad de Tarento, viene a completar 
este estado más que de cosas de deseos, 


Todas estas noticias pueden a e a título de ¿e- 
vendas o mitos, sin valor practico alguno, y tan sólo como 
exponente histórico de una inquietud voladora manifiesta en 
los hombres. El primero que había en serio y, podíamos 
decir, con palabias mayores, realizando estudios relativos 
al problema de la Aviación, es el célebre pintor—ainventor 
de máquinas de guerra, constructor de puentes móviles, de 
carros, expertc en la artillería v arte de los sitios—Leonar- 
do de Vinci. Con sorprendente visión moderna contempla 
y, al analizar, estudia el vuelo de los pájaros, llegando a 
explicarse la sustentación. Su máquina voladora data del 
año 1490, trabajando en ella las cuatro extremidades, accio- 
nando unas especie de alas inspiradas, en cuanto a su for- 
ma, en las del murciélago; el hombre va en cuclillas v diri- 
se la máquina con la cabeza. 


10 


a 
nn. 
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Pero existía otro camino para alcanzar la meta codicis- 
da. En el año 1070 aparecen los trabajos del padre Lana, 
que estima puede elevarse el hombre en el medio ambiente 
eracias a una barquilla sustentada por esferas de hierro 
vacías de aire. Es decir, que se ponen ya los cimentos «de 
la aerostación, o sea el ascender gracias a los menos pesa 
dos que el aire. Es en el año 1783 cuando los hermanc 
Charles y Robert Montgolfier utilizan los globos. En un 


S 


»/ 
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principio se llenaban de “aire enrare 
unchaban de hidrógeno, Y 
atre; con uno de estos últimos, Charles alcanzó los 3.000 

netros. Comoquiera que, con estos medios, se eleva el hom- 
qe de la t: crra, pero sin a dirigirse a su antojo, hay 
una serie de “inventores” que creen puede lograrse tal fin 
valiéndose de remos 0 pe semejantes que acelonen 
ai igual que aquéllos lo ado en el agua, Después de haber 
intentado Otros aplicar al globo, para su dirección, la fuer- 
za producida poz r la pólvo ra en los cohetes, en 183 39 Camilo 
Vert monta una máquina de vapor en su denominado* 16 
polsson a 


exdo”, 
as mucho meros denso que el 


y, más tarde, se 


Aparte de cstas tentativas de vuelo, hay que recordar 
que en el 1768 Paucton proyecta un aerodino provisto 
de una hélice vertical y otra horizontal, y que, entre ctros, 
Blanchard cuenta con su máquina voladora. Verdadera se- 
rie «le artefactos que la mayor parte de las veces no pasan 
ES ser proyectos tan sólo. Pero ya bien entrado el siglo XIX 

os topamos con e. inglés Jj. Cavley, que ya estudia racic- 
a el aeroplano 


Me 


i¡NICIO BE LOS VUELOS SIN MOTOR. —DLos vuelos sin 
mctor después de la guerra del 14, Estado actual de esta 
modalidad de vuelos, 


SI recapitulamos lo anteriormente expuesto, sacaremos 
la consecuencia de que para vencer el aire el hombre optó 
por les canunos que habían de ser los que deslindasen el 
al AnD campo de la Aeronáutica en los particulares de la 

crostación y aviación, es decir, en los de los menos y más 
Pa sados que el aire, respectivamente Do los esfuerzos v 
tentativas vistos, y más arriba eshbozados, con facilidad se 
desprende que en ¿llos se escondía en em 2D: ión el deseo ge- 


Y) 
Ca 
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neral a todos cilos de aplicar una fuerza a Ím de que “a lt 
hertad de desplazamientos en el medio atmosfético no su 
viera comprometida ni ciroutserita. 


Mas lo que ahora nos interesa es la parte de la aviación 
en la que los vuelos se realizan sin ayuda de motor alguno 
—sea humano o mecánico, sino tan sólo por la acción 
misma de la gravedad. Por eso, pasando por alto las ixdi- 
caciones históricas anteriores, y sin olvidarnos de los Heli- 
cópteros de Leger, Dufaux, Cormu... y el ornicóptero de 
Roux, hemos de referirnos el pájaro de alas fijas «de Le 
Bris, que se deslizaba dejándose caer de un lugar elevado 
yv que COnstiiuve Ya Un verdadero acreplano sin motor, es 
decir, un planeador. A Le Bris. por tanto, se le puede con- 
siderar como precursor Cal alemán Otto Litienthal, que en 
el 1891 salta de las colinas de Drewitz planeando von su 
“Fliegerberg”, tarea que practica con asiduidad, logrando 
planear cada vez más metros, utiizando las alas que lleva 
a las espaldas—más tarde, su planeador biplanc—-cuando, 
monte abajo, puede aprovechar las ascendencias orográfi- 
cas. Vemos, pues, que es Tilienthal cl primero que planta, 
y su gran mérito aumenta a nuestra vosta al comprobar que 
su esfuerzo no resultó estéril, toda vez que logró crear es- 
cuela. En efecto, Pilcher, con sus alas; Chanute, con las 
múitiples; Herrine y el Capitán lerber, con su acroplano, 
y en América, Wilbur y Orville Wright, sou sus seguito- 
res, deslizándose por el aire con planos que estudian pala 
introducir las mejoras más convenientes. lín agosto de 1892 
muere Lilientbal, al caerse de una altura de quince metros, 
y su seguidor Pilcher fallece siete años más tarde. 1] ca- 
mino marcado por Lilienthal lo siguen Chanute y sus des- 
cipulos Henry y Avery, en tanto que cl Capitán Verber 
construye su aeroplano «de nueve metros de envergadura y 
30 kilogramos de peso. 


Al comienzo del siglo actua), cl vuclo con motor hace 
sombra al planeado, y el horrisono ruido de éste apaga el 
suave silbido del nrenos estrepitoso sia motor. 1:l día 17 de 
diciembre de 1903 los hermanos Wright vuelan con él, pero 
al mismo tiempo planzan. Ocho años más tarde Wilbur rea- 
liza el primer vuelo a vela, en la Carolina del Norte, con 
una duración de más de diez minutos. Con la conflagración 
del 14 la aviación con motor experimenta un gran avance, 
debido al impulso que, con fines bélicos, se le ap.ica. Han 
de transcurrir los cuatro años de la guerra y casi otros tan- 
tos más para que se olga hablar de los vuelos sin motor. 
Como consecuencia inmediata del desarme, la juventud ale- 
mana hace suya la sentencia de (a Ursinus: “51 nosotros 
no podemos volar con motor, voiemos sin imótor”., trazan- 
do así un puente que los une con el precursor L:lenthal; 
vuela en la ladera y estudia Jos aparatos para que el ángulo 
de planeo sea lo más tendido posible. ¡“sta nueva etapa de 
la historia del vuelo sin motor se remite a la escuela de la 
Wasserkuppe—en el macizo del Rhón—y la de Rossitten 
en la babía de Curlandia, en la Prusia Oriental—, y ya 
en el 1922 los volovelistas Mariens y Ierzten realizan los 
primeros vuelos de hora. | 

Pero todavía-—como en los tiempos de Lilienthal—cel 
vuelo sin motor era planeado tan sólo, esclavo de la ladera, 
ya que únicamente conocía, y por tanto, utilizaba, la ascen- 
dencia forzada. Á partir del 1928 se vislumbra un nuevo y 
más amplio horizonte. Gracias a los estudios del sabio me- 
teorólogo doctor Georgi, de lDarmstadt—que impulsa cien- 
tificamente los vuelos sin motor al estudia: la atmósfera y 
su aprovechamiento para el vuelo a vela—, referentes a las 
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ascendencias libres, el vuelo sia motor se libera de la escia- 
viud ada que se encontraba sometido. 1] primero que vue- 


ta en viento ascendente es Y. Schmidt, manten.éndose en 
Baby por espacio de treinta y scis horas y media—del 3 


al 4 de agosto de 1933. Y recogiendo los frutos sazona- 
dos que ofrece el estudio cientifico de la atmósfera, Kron- 
feld es el p:imero que toma una ascendencia visiblo, volan- 
do durante 130 kilómetros, saltando de nube a nube. Wolf 
Hirth vuela en la nube Moazagotl, en la región de Riesen- 
vebirge. 

Con propia personalidad reconocida, después de un g1- 
vantesco avance, experimentado de hace apenas vemte años 
para acá, esta clase de vuelos continúa añanzándose cada 
vez más y completándose merced a detenidos y profundos 
estudios, tanto atmosféricos como de material y pilotaje. 
A manera de indicación, tan sólo diremos que el 21 de no- 
viembre de 1938, Erwin Ziller, en Kranich, alcanzó los 
6.840 metros; que V. Rastorguyev recorrió 632 kilómetros 
el 27 de mayo de 1937, y que Jachtmann, en Baby, voló por 
espacio de 40 horas y 33 minutos en cl año 1937. Al mis- 
mo tiempo la esfera de acción del vueio sin motor se am- 
plía, puesto que es de aplicar, a manera de escalón prime- 
ro, para la preparación de los vuelos con mator, y también 
se utiliza para el transporte remoicado-—bien sea de hom- 
bres, máquinas o enseros- 7 extremos estos que se han pues- 
to bien de manifiesto en los anteriores y actuales años de 
guerra. 


SU DIVISION.—Títulos. Métodos de lanzamiento. Aparatos 
sin motor. Tipos de yuelo. Campos de ascendencia. 


Los vuelos efectuados por aparatos sin motor—o sea, 
los planeados—se dividen, atendiendo a !cs modos de sos- 
tenerse en la atmósfera, en “estáticos” y “dinámicos”. Los 
unos presuponen un conocimiento de las regiones accesibles 
le la atmósfera en las que existen ascendencias del aire, 
ya que si éste posee una velocidad igual a la de descenso 
del plancador, este último volará horizontalmente, toda vez 
que si bien pierde altura en relación con la masa de aire en 
'a que se encuentra, no sucede lo mismo si se relaciona con 
el punto de partida. Y si es menor la ascendencia del atre, 
perderá altura al tiempo que gana en velocidad. El vuelo 
dinámico se basa en sacar energía del viento aprovechando 
sus rachas: cuanto más variabie sea la velocidad de aquél, 
más provechoso será el vuclo. Para su práctica es preciso 
conocer la estructura del viento, requiriendo una fina sensi- 
bilidied por parte del piloto. 

Los títulos oficiales que se conceden a los pilotos de vue- 
to sin motor son tres, y se denominan “A”, “B» y “C”. 
Los dos primeros se realizan en planeador; consisten en 
vuclos planeados rectos, de treinta segundos de duración 
-—despegue y aterrizaje correctos--, para el LA”; de un 
minuto y doble viraje o viraje en S-—igua.es caracteristi- 
cas para el despegue y toma de tierra-=, para el “B”. Las 
pruebas para el ““C” ya se realizan en veleros, debiéndose 
volar por espacio de cinco minutos sobre el punto de des- 
pegue. Aparte de éstos existe cl Hamado “C” de plata, para 
la obtención del cual se ha de alcanzar una altrtud de 1.000 
metros sebre el punto de partida, hacer un recorrido de 
30 kilómetros y volar por espacio de cinco horas; pruebas 
todas a realizar en dos vuelos. Hxiste también el distintivo 
de marca, o “C” de oro. 

Los aparatos de vuelos sin motor -sean planeadores 0 
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veloros—se mantienen en el aire por sí solos; pero es pre- 
ciso situ rlos en tal masa gaseosa con una veloc dad que 
super: a .a de aquella en la que se encuentran, Por tanto, es 
imprescindibie ponerlos en vuelo, es decir, aplicarles una 
veiccidad inicial mínima que les permita valerse por sí mis- 
mos y vo.ar según sus propias condiciones. Varios son los 
métodos llevados a ¡a práctica para envolar los planeadores 
y veleros. El más elemental, y que sirve para el ap:endizaje, 
es el de los tirantes o gomas—también conocidos por la de- 
nominación extranjera de “sandows”—, que, aplicados al 
morro del paneador, le impulsan una vez son distendidos, 
obrando de idéntica suerte a los tiradores o tirabolas de los 
niños. Su ap:icación tan sólo es posible en ladera, ya que 
en campo su acción no es lo suficientemente robusta para, 
s.n ayuda de la ascendencia orogiáfica, poner en vutlo al 
planeador. Otro medio utilizado es el torno, consistente, 
como su nombre lo indica, en unc que embobina rapidísi- 
mamente un cable tendido a lo largo del campo, el extremo 
libre de! cual se engancha en la parte anterior del velero. 
Método rápido y potente, de aplicar en los terrenos llanos, 
ya que la velocidad inicial que anima al velerc. es lo suf- 
c ente para que alcance una buena altuia y encuentre la as- 
czndencia deseada. Cuando conviene que el aparato empie- 
ce su vuelo a una determinada altura o en una zona del aire 
precisa, se uti.iza el vuelo remo.cado. Consiste en que des- 
pega a remoique dz uno con motor, soltándose a la altura 
señal.da o subre la vertical del punto a que se haya referi- 
do. Al igual que sucede con los aparatos con motor que se 
lanzan desde barcos—mmercantes o de guerta—, que care- 
cen de la pista adecuada para despegar por si solos, los apa- 
ratos de vuelos sin motor pueden iniciar el vuelo con ayu- 
da de catapultas e.éctricas, que los lanzan al aire después 
de hab-r recorr do rapidisimamente los carriles de aquéllas. 


De los aparatos tan sólo diré que el planeador “SG-38” 
o “Schulgle:ter” es el más utilizado para el aprendizaje, y 
se le puede considerar como el pura sangre de los planea- 
dores. Como veleros citaré el “Kranich”, biplaza, de 18 me- 
tros de envergadura, de concurso, con ala media y ligera 
fl cha, y que se emplea para el doble mando. Su ángulo de 
planeo es grande, y puede utilizaise para vuelos sin visibi- 
lidad y observaciones meteorológ.cas. El “Weihe” fué pro- 
yectado en 1938, teniendo una envergadura igual a la del 
anterior; su ala es media y en diedro, monoplaza, de gran 
sensibilidad y velero propio para concurso y plusmarca. Por 
úitimo, señalaré el “Grunau 11 B”, producto de los estu- 
dios de Wolf Hith; su ala es recta, sin flecha ni diedro, 
y tiene una envergadura de 12 metros. Es el tipo clásico 
del velerc de escuela, monoplaza de ala alta con largueros. 


Pero más interesante que la indicación de los métodos 
para envolar y una somerísima nota de algunos tipos de 
planeadores y veleros, ha de ser una exposición—aunque no 
muy detallada—de los tipos de vuelo que con aquéllos se 
realizan, correspondientes a los campos de ascendencias que 
existen en las zonas bajas de la atmósfera, y que pueden 
considera:se divididos en: de ascendencia libre, de ascen- 
dencia forzada y el correspondiente a las superficies de dis- 
continuidad-—llamados vuelos de frente frío y de frente 
tormentoso—-, 


Más arriba hemos podido apreciar que la ascendencia 
forzada fué la primera que se utilizó para estos vuelos, y 
sigue siendo la que corresponde a la etapa del aprend:zaje. 
Está ocasionada por la desviación que experimentan los file- 
tes del aire al encontrarse en su marcha con un obstáculo. 
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Estos, al tropezarse con la ladera, se desvían, motivando 
una ascendencia, cuya altura de influencia vertical suele eva- 
luarse en un tercio de la del cbstáculo, Según la temperatu- 
ra del ambiente, esta altura de influencia varía, puesto que 
es mayor cuanto más caliente está la atmósfera. Cuando se 
trata de obstáculos aislados es de aplicar la valoración di- 
cha; mas si éstos forman cadena, la altura de influencia se 
dejará sentir hasta dos o tres veces más arriba de la altitud 
de aquéllos. Esta ascendencia forzada existe también en los 
edificios aislados, en los bosques, en las ciudades...; pero 
comoquiera que la mayoría de las veces se forman torbe- 
llinos, debido a que la inclinación de tales obstáculos no es 
la apropiada, no son aceptables para el vuelo. 


Cuando el viento es transversal a las corrientes de agua 
a causa de que el roce sobre éstas es menor que sobre la 
tierra—, en tanto que en una orilla la acción del viento es 
descendente, en la otra es ascendente. Fenómeno semejante 
ocurre en las costas al ser normal a ellas: al encontrarse 
irenado por la tierra, poduce una ascendencia que se ve 
aumentada por la presencia de dunas. Con estos vientos los 
hermanos Wright volaron en Kitty-Hawk, y la escuela ale- 
mana de Rossitten está enclavada en costa con dunas. 





Para poder volar con apoyo orográfico es preciso que 
el terreno reúna unas mínimas cond.ciones, tales como que 
su perfil o pendiente sea de una inclinación variante entre 
los 30 y 40 grados, estando unido al.resto del terreno de 
lanzamiento mediante suaves curvas para que, no existien- 
do la posibilidad de formación de torbellinos, no ocurran 
accidentes. Su orientación debe ser normal a los vientos do- 
minantes, y a ser posible, que el terreno tenga concavidad 
hacia el viento, ya que de tal forma se aprovecha más la 
ascendencia. 


La ascendencia libie no depende de la forma del terre- 
no, mamfestándose a causa del calentamiento distinto de 
zonas diferentes de la atmósfera o también por la turbu- 
lencia. La primera causa es la que conccemos, en general, 
por térmica—diurna o nocturna, según las horas del día; 
invisible o visible—, que ocasiona movimientos ascenden- 
tes de la masa de aire calentado. Asi, sobre las superficies 
claras—campos de trigo, otros cereales, arenales...—, duran- 
te el día, el aire se calienta más prontamente, elevándose, en 
tanto que en las zonas verdes—prados, bosques, corrientes 
de agua...—existe descendencia, por ir el aire de estos si- 
tios a reemplazar al de las otras zonas señaladas. Pero la 
ascendencia del aire caliente tiene un límite: al ganar altu- 
ra pierde temperatura, y cuando llega a alcanzar la de con- 
densación del vapor de agua que lleva en su masa, la efec- 
túa y Se muestra la nube, que no es más que “la parte vi- 
sible de un movimiento ascensional del aire”. Al formarse 
y cambiar de estado el vapor de agua, desprende calor, que 
a su vez impulsa al aire a subir más. De aquí que tal signo 
de la formación de nubes del tipo cúmulus señale una as- 
cendencia en aumento; nubes que se forman entre los 1.000 
y 1.500 metros. Se puede señalar que las nubes que anun- 
cian una mayor ascendencia son las que tienen sus bases 
planas y bien determinadas, tienen gran altura o espesor y 
redondeadas en la parte alta, En cambio, las que poseen base 
redondeada son de pcco espesor y deshilachadas y mues- 
tran bien a la vista que en ellas ya se inicia un movimiento 
descendente. También su color puede mostrarnos la mayor 
O menor ascendencia de las nubes. Las claras—compuestas 
de giandes gotas—poseen una mayor ascendencia, ya que 
ésta ha de ser así para poder mantener tales gotas; en tan- 
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to que las oscuras, por tratarse de gotas más pequeñas, que 
dificultan la propagación de la luz, han de suponer un mo- 
vimiento ascensional menor, pues menor es también el peso 
que han de soportar. 


Las térmicas invisibles—playas térmicas—pueden espe- 
rarse sobre las ciudades (en donde se produce calor por la 
absorción de los rayos solares por las edificaciones, por las 
fábricas, por el tránsito...), así como también por encima de 
las regiones rocosas, en las que la absorción es mayor..As- 
cendencias éstas las más difíciles de conocer, y que cronc- 
lógicamente se aprovecharon después de las producidas por 
el frente tormentoso. Las visibles sucedieron a las orográ- 
ficas, quedando libertado así el vuelo sin motor de la ¿ade- 
ra y permitiéndole realizar vuelos libres. El vuelo apoyado 
en ascendencia invisible es difícil, por la 
exquisita sensibilidad que solicita del 
piloto; pero al mismo tiempo es en el que 
se ponen de manifiesto los progresos rea- 
lizados en el conocimiento de la atmós- 
fera. En esta ascendencia —«con cielo 
completamente despejado — W, Hirth 
vuela durante 190 kilómetros en agosto 
de 1931; Kronfeld realiza cinco días más 
tarde, o sea cel 7, un vuelo de 103 kiló- 
metros. 


A1 hablar de lós distintos tipos de 
vuelos indicábamos que el campo de su- 
perficies de discontinuidad se dividía en 
los frentes frío y tormentoso. Estos son 
los que permiten realizar los mejores vue- 
los de distancia e incluso buenas alturas. 
Kronfeld alcanzó 3.700 metros, y Gron- 
hof, 2.400, volando en esta clase de as- 
cendencia; el primero recorre 143, y más 
tarde 172 kilómetros, y Ditmar, 365. El 
frente tormentoso está ocasionado por la 
nube denominada cúmulo-nimbo, en la 
que se produce una corriente ascendente 
muy violenta, formando el llamado yun- 
que, por su forma abierta de abanico. Al iniciarse la lluvia, 
la nube produce un gran vacío en la parte baja de su reborde 
frontal, que llama al aire cercano, constituyéndose así una 
fuerte ascendencia muy favorable para el vuelo. El aparato 
ha de mantenerse siempre en esta zona anterior a la de la 
nube, cuidando de no rebasarla y meterse en la tormenta, ya 
que los torbellinos son abundantes, De esta forma podrá vo- 
lar en el campo de la nube, trasladándose con ella en tanto 
que dure el frente. En cuanto al relativo al frío, aunque su 
origen sea distinto, su constitución es semejante. Al irrum- 
pir una masa de aire frio en otra de más temperatura, 
penetra en cuña, y el aire caliente se eleva sobre el primero, 
produciéndose análogo fenómeno al visto en el frente tor- 
mentoso o caliente. 


VUELOS SIN MOTOR EN ESPAÑA.—La Dirección Gene- 
ral de Aeronáutica Civil y su labor en pro de estos vue- 
los, Escuelas y Grupos exploradores. Tabla de las plus- 
marcas españolas. 


Si bien en nuestra Patria no existía una tradición vo- 
lovelista, no fué difícil su adaptación, arraigo y desarrollo. 
En el somero estudio que del vuelo sin motor en España 
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vamos a realizar, hay que distinguir dos momentos pertec- 
tamente diferenciados. Antes de nuestra guerra de Libera- 
ción, el vuelo sin motor se anidaba en distintas agrupacio- 
nes—tanto estudiantiles como técnicas—que, con carácter 
eminentemente deportivo, practicaban estos vuelos. Se rea- 
lizaban bajo la dirección técnica de un Centro Superior de 
V. S. M., dependiente de la Dirección General de Aeronáu- 
tica. Los vuelos realizados eran pocos y sus marcas modes- 
tas en tanto que no se contaba con aparatos de calidad ex- 
celente. De todas formas, no puede pasarse por alto la men- 
ción de pilotos que como los Albarrán, Ordovás, Peñafiel, 
Núñez... dieron impulso al mismo, efectuando buenos vue- 
los y desarrollando una beneficiosa labor de iniciación. 


El segundo momento—que es el actual—data de des- 





Un grupo de planeadores y veleros estacionados en la Escuela de Vuelo sin Motor 
de Monflorite (Huesca). 


pués de terminarse la guerra. Entonces el Ministerio del 
Aire se preocupa por los vuelos sin motor, llevando a la 
práctica un buen concebido y mejor estudiado p:an de rea- 
lizaciones, cuyos frutos tempranos vemos, ya. La organiza- 
ción y desarrollo del mismo se encomienda a la Dirección 
General de Aeronáutica Civil, a través de su Primera Sec- 
ción, dividida en las subsecciones de Vuelos sin Motor, Téc- 
nica y Aeromodelismo. Por esta acertada medida, el vuelo 
sin motor ya nc consiste en una práctica desperdigada, sin 
ordenanzas, método a seguir ni fin marcado, sino que está 
perfectamente organizado, reglamentado y dirigido; y su 
práctica, basada en una serie de estudios, enseñanzas y Ór- 
denes que emanan de personal capacitado para ello, con ple- 
na conciencia de la misión encomendada. 


Para obtener los títulos, los aspirantes han de cumpli- 
mentar un detenido examen médico, y una vez hayan sido 
considerados aptos para volar, aceptar con alegría la vida 
disciplinada y reglamentada que se cumple en las Escuelas 
de Vuelos sin Motor que funcionan en la actua'idad, regl- 
das por personal competente—1nstructores de V. S. M.—y 
bajo la dirección y mando del Jefe de cada una pertenecien- 
te al Arma de Aviación. Las Escuelas para estos vuelos que 
actualmente existen son las de Monflorite, Cerro del Tesé- 
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grafo; Santa Colomba y Somosierra, por su amplazamien- 
to serrano, quedan cerradas a finales del estío y otoño, res- 
pectivamente. La de Llanes prontamente entrará en acti- 
vidad. Además de las Escuelas existen los denominados 
Grupos Exploradores, cuya misión específica consiste—cual 
su nombre lo indica—en explorar meteorológicamente y 
orogiáficamente los terrenos elegidos para efectuar vue- 
los sin motor. Ántes del año actua!, estos Grupos funcio- 
naron en Vejer de la Frontera, Llanes, Somosierra, San- 
ta Colomba y Logroño. Pero la práctica no se reduce a los 
vueos efectuados en los indicados lugares; en los campos 
de Getafe, Lucón, Villanubla y Agoncillo los realizan re- 
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molcados por avión, a fin de contar con el título “C”, Je- 
ies y Oficiales de los distintos Regimientos de Avia- 
ción. 

Tenida en cuenta la importancia que supone para su in- 
mediata y posterior aplicación impulsar el vuelo planeado, 
han sido dictadas distintas disposiciones que conceden, a los 
poseedores de los títulos, una mayor puntuación en el in- 
greso a las Academias de Ingenieros y Ayudantes Aero- 
náuticos, en las Maestranzas, y siendo imprescindible para 
el ingreso en la Academia General del Aire. 


A manera de alegre colofón, permiítaseme mostrar el 
cuadro de las plusmarcas españolas. 


DISTANCIA 
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VUELO 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 








Las alas representan él medio práctico de sustraerse 
a la ley de la gravedad y ofrecen la posibilidad de eva- 
dirse de la Tierra—elemento impuro y limitado—y ile- 
gar al éter—reino dé la pureza infinita—. Con arrebato 
incontenible y júbilo irreflexivo, el hombre se abaán- 
donó a la embriaguez del vuelo, 


¡Cuántas veces, al echáros a descansar después de un 
día de pesádo trabajo, habéis cérrado los 0jos e, incons- 
cientemente, os habéis puesto a soñar! ¡Soñar! ¿Quién 
no lha soñado, ya dormido o despierto, alguna vez? 


Créo que todos, grandes o pequeños, hemos cerrado 
los ojos para soñar. No me refiero yo a ese sueño pesa- 
do, a ese sueño que proviéne de un cansancio que nos 
hacé cáer deseando un reposo qué nos ha sido megado 
durante muchas horas, no. El sueño a qué mé refiéro 
és el que, ya inconsciente o intencionadamelte, téne- 
mos cuando échamos a volar la imaginación dulcemen- 
té récostados. ¡Quién no ha soñado én esta forma! 
¡Quién no ha soñado volar por los alrés! 


Creo que todos. Todos ¿hemos imaginado un vuelo 
más o menos fantástico. 


Lanzados al elemento éter por la imaginación y SOos- 
ténidos en él por unas fuérzas imaginarias, hémos vo- 
lado, hemos recorrido grandes distancias, visitado le- 
janos países, visto innumerables y variadísimos paisajes 
y lo tan corriente, sido protagonistas de extrañas aven- 
turas nada verosímilés, 


Otras vecés el sueño, por muy diversas causas, ha 
girado hacia una pesadillla y, a ménudo, esté sueño mort- 
boso terminaba despertándonos sobresaltados, pués pa- 
recía que nuéstro cuerpo caía desdé uña innrenmsa altura 
a una sima negra, infinita, insondable, cuyo fin no sé 
ádivinmaba nunca... 


Estos sueños, como digo, los hémos tenido todos, 
absolutamente todos. 
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<— El rapto de Ganímedes. 


Desde los más re- 
motos Orígenes del 
mundo encontramos 
la idea del vuelo, 


El Hombre, al 
existir, tiene  con- 
ciencia de que és el 
animal superior de la 
Creación, y como tal 
piensa. La inteligen- 
cia, don que le dió 
Dios, le incita, le 
impulsá a dominar a 

los demás anima- 

les. El €s racio- 

mal, los Otros 1rr2- 

cionales; esto le 

da una ventaja 

que sabe aprove- 

char para comba- 
tir, ya qué en la mayoría de los casos no puede por 
la fuerza, con la inteligencia. 


Lucha contra los más feroces y hace siervos suyos a 
los más débiles. Cuando sus fuerzas, a pesar de su intel1- 
géncia, son impotentes para vencer, trabaja con lá ima- 
einación y con el pensamiénto, Sueña. ¡Ah si él tu- 
viese alas como el cóndor! ¡Si pudiese volar! ¡Entonces 
sí que dominaría con efectividad ! 


Péro yá desde los primeros momentos de la vida 
el hombre no comprende el milagro del vuelo y se queda 
atómito anté él. Sueña con esa idea, y como no la puede 
réalizar materialmente, lo cual sería su eran deseo, lo 
hace con él pensamiento; con él vuela. Sin él queda 
atádo irremisiblemente a la Tierra, 


Por éso, ante ese misterio del vuelo, se encuentra s0- 
brécogido, temeroso, y sólo lo cree posible en los seres 
sobrenáturales. De aquí que muchas leyendas, religio- 
nés, tradiciones o mitos tengam innumerables pasajes 
én reláción con ese desconocido e ignorado arte del 
vuelo. En todas ellas aparece siempre algún vestigio de 
serés alados. Era natural qué donde la ciencia no ha- 
bía todavía llegádo, obrasé, en su lugar, la imagina- 
ción. Por eso, en todas ésas leyendas, tradiciones, re- 
ligionés o mitos inventádas por los antiguos en honor 
de sus divinidades o héroes de sus fantásticas creen- 
cias, se encuéntra un temblor de alas. 


s 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Cuando hablamos de Dios, imconsciéntemente al- 
zamos los ojos hacia arriba, hacia el firmamento Infi- 
nito, páreciéndonos que El ha de estár allá, muy alto, 
tan alto que déséamos tener alas capaces de elevár- 
nos hasta El. Hemos asociado esta idea con lás alas. 
Si muére una pérsona, “... voló a la eternidad...”, se 
dice. La muérté misma no és Otra cosa que un vuelo 
infinito, un vuelo que nos acerca o alejá de Dios para 
siempre. Para unir lo terrenal con lo etérno, nuéstra 
imaginación utilizá alas, No álas materiales—eso nun- 
ca podría ser—, alas espirituáles. Unimos el concépto 
matérial con el espiritual por medio de alas y en un 
vuelo. Deseamos volar. Las alas son un vínculo de unión 
que perduran desde el origén de la vióa 'hastá la actua- 


lidad. 


Cuando Adán y Eva fueron arrojados del Paraíso 
térrenal, el ángel qué, con la espada en lá mano, les 
indicabá el cámino que téenián qué seguir para ir a su 
destierro, mos lo represéntan los ártistas con alas. ¿Por 
qué nos representan ésos mismos artistas a los ánge- 
les, quérubinés, serafines y demás seres celestialés con 
alas? Porque los sabemoOs dotádos de gracias espécia- 
les, de dones particularísinios para Su cometido, y, 
como éspiritus que forman la Corte de Dios, los ima- 
ginamos alados, ya que, desde muy antiguo, el vueio 
era considerado imposible para los seres máteriales y 
sólo asequible ¡a los seres extraordinarios, a los séres 
espirituales. 


A veces, aun cuando no esté en juego un sistema 
de alas propio y verdadéro, como tomado a préstamo 
de los volátiles, se adivima ¡lla existencia del mismo. El 
cielo es todo un 'hormiguto, una confusión de alas, y 
los artistas a los cuales se lés encomienda celébrar el 
mirífico portento del vuelo, se enfrentan, rivalizando 
en capacidad. La poesía sé poténcia de un vigor dé 
realización plástica capaz de dar evidencia de bajo 
re!liéve. | 


Los espacios celestes son transiormados én campos 
dé competición, y a lás mujeres les suelé corresponder 
frécuentementé lá palma de la victoria. 


Si nosotros penétramos en el Museo del Louvre, en- 
contrámos una obra que permaneció durante largos 
años prisionerá de la tiérrá. Se descubrió en 1863. Co- 
locada sobre una columna, como si estuviese €n un 
pináculo para muy pocos elégidos accesible, esta re- 
preséntación de la Victoria, aun manca y acélala, cons- 
tituyé para la Historia del Árte una piéza dé inesti- 
máble valor, que por todos se reconocé, Está esta- 
tua, que répresenta la Victoria, como anteriormente he- 
mos didho, la vemos dotada de alas. La Victoriá, su- 
blimé aspiración de los 'hombres, es alada. Parece ser 
qué todo lo que represénta algo grande o hermoso tiene 
qué estár íntimamente ligado con las alas o con el 
vuelo, 


Ya en las más remotas civilizacionés aparece la 
idea del vuelo. Una de las más antiguas es la (China. 
Entré sus tradicionés milémarias encontramos la de 
Shuen, el cuál lográ evadirse dé una prisión gracias a 
un par de clas ajustadas á sus brazos. Los libros de 
Shu-Ching y de Chu-Shu la citan. Tiene esta leyenda 
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un asombroso parecido con la de Dédalo, que veremos 
más adelante. 


Entre otras tradiciones notables merece destacar- 
se la que consta en él libro lllamádo Shai-Hal-Chilg 
(Libro de las Montañas y dé los Mares), que data de 
uná época remotísima (dicése que se escribió hace 
20.000 años). Este libro mos aporta la descripción de los 
habitantes dé un reino fabuloso, llamado K1-Ke-Kuo, 
los cuáles tiénen un solo brazo y, en cambi0, trés ojos, 
qué viáján en carros voladores. Los dibujos réferéntes 
a €so3 carros, que son verdaderamente máquilas vo- 
lantés, son muy interesantes. Consisten siempre, con 
ligeras variantes de fcrma, en una caja o góndola equí- 
pada con dos ruedas, qué en sus bordes llevan una es- 
pecié de palétas o aspas, y, además, unas pequeñas y 
rudimentarias alas. Algunos dibujántes, entre ellos el 
japonés Hokonskis, ¿n “Maugwa”, añadien al apárato 
volador una sombrilla destinada quizás (7) a sérvir de 
páracaidas. El mombré de éstos carros vOladores, 
Fei-Chú, ha sido conservado hásta la actualidad para 
designar con él todá clase de aparatos voladores. 


De lá China proviéne la invención dé la cometa, qué 
usaron solamente como éntretenimiento o jugueté. Dí- 
cesé qué el genéral Han-Sin utilizó lá cometa para meé- 
dir la distancia que le sépáraba de una ciudad qué que- 
ría sitiár; por esto pásó a ser considerado como el in- 
ventor de la comeéta, pero es de suponer que utilizase 
un artificio ya conocido. 


Los dragones alados aparecen én la China desde una 
época muy remota. No cabe duda que ese antiquisimo 
pueblo poseiá una esencia del mecanismo del vuelo, y esto 
se ve clarámente reflejado en sus trádiciónés y le- 
yendas. | 


También en el misterioso Japón, vécino etérno de 
ía China milenária, encontramos la léyenda de Kaguya 
Himé (“La señorita Brillante”), la cual es destérráda 
de la Luna a la Tierra por una faltá cometida. ¡Cuanido, 
ya perdonada, de su país vienen a buscarla para volver 
a su Patria, “.. jinetes célestiales vestidos de luz 
arrastrán un carro...”, en el que sube ellá, perdiéndose 
éste entré las mubes en dirécción al fantástico e igno- 
rado reino de la Luna. 


Si nos trasladamos a la Persia encontramos también, 
en el libro de Cha-Mameb, la historia del rey Ke 
Kaous. Este ¿imaginario rey efectúa uña ascensión en 
una especie dé palánquín arrastrado por cuatro cigúe- 
ñás amaestradas. El sistema dé locomoción aéreá utili- 
zado por este réy se encuéntra en muchás otras le- 
yendas. 


Lia idea dé imitar á los pájaros es la primerá qué 
tiene él hombré pará inténtar el vuelo, En toda la ex- 
tensión del Océano Pacífico, y entre los indígenas, exis- 
ten multitud de mitos y leyendas que hacen referencia 
a un vuélo o vuelos. En la isla de Pascua, én la que 
se hán encontrado enigmáticos réstos arqueológicos, 
existe un lugar llamado Orongo, situado en el borde de 
un crátér y al sudeste de la isla. Alí erá celebrado to- 
dos los años él concurso del hombre-pájaro. Los con- 
cursantes enviabán un criado á un islote situado en- 
frenté del volcán con él fin de que se apoderasén del 
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primer huevo que pusitse aquél año la golondrina le 
mar. Convertido én hombre-pájaro, en “tangata manu”, 
él vencedor se retiraba a un départámento especial. 
Pueden versé en dicha isla numerosas figuras de 'hom- 
bres-pájaros grabádas én las rocas por los peregrinos 
que iban a Oromgo para asistir a lá proclamación del 
“tangata manu”. 


Entre los indigénas de Nueva Guinta, entre los Ma- 
rind, sé encuentra la famosa leyénda de ciertos hom- 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Entre los papúes se éncuentra una leyenda que in- 
dica un procedimiento para poder convertirse én pája- 
ro, y ésté consiste simplémente en pegarse plumas so- 
bre los hombros y brazos para f0rmár unas rudimen- 
tariás alas. 


En otro cuento de los mismos indígenas se cita él 
caso de una muchacha que “... toma uña pluma dé ave 
del Paraíso, y al succionarla sé transforma en un avé 
análoga a la propietaria de aquélla. Lás gentes inten- 


Dédalo construye sus alas delante de Ícaro. 


bres-magos que lograron hallar un procedimiento para 
volar. Para lograrlo principiabán por ayunar, para al 
disminuir de peso volverse más ligeros. Más tarde ab- 
sorbíán las grasas dé un pájaro y sé encerrabán en uña 
choza construida en un claro del bosque con hojas de 
palmera, y allí dentro forraban sus brazOs con plumas 
de garzá. Sim salir dé la choza la prendían fuego y eran 
lanzados al aire por las llamas y el humo, y ségún sus 
rélatos, “... podian volar libremente...” 
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tan cazarla; pero ella huye muy lejos, volando y lan- 
zando al mismo tiempo el grito característico de las 
aves die Paraíso. Pósase después en la copa dé un ár- 
bol y retira lá pluma dé su boca. En el acto recobra 
su primitiva forma, y dirigiéndose a todos, que con- 
templan asombrados la metamorfosis, les dice: “Déjad- 
nos tranquilos; mi hermano y yo no somos seres hu- 
manos.” Dicho ésto volvió a tráansformárse en pájaro 
y échó a volar, desapareciéndo... 


REVISTA DE AERONAUTICA 


En ésta leyenda vemos que el poder del vuelo lo con- 
sideran, a través del mito, como un poder misteriosO 
y propio más bién de seres divinos qué de humanos. 

En otro cuento dé la misma procedencia se éncuén- 
tra un personaje que vuela désde la isla Kiwai a Otra, 
convirtiéndose én tucán después de Hhabérse tragado 
una plumá de un pájaro de la antedicha espécie. 


El culto al hombre que vuela está éxtraordinarla- 
mente extendido entré los indígenas de las islas del 
Océano Pacífico. Entre éstos, y aun en la actualidad, 
existe uná eran veneración al vuelo. ¡Sus magos o he- 
chiceros récúbrense dé plumas o disftrázaisée de pája- 
ros, a los qque imitan én sus gritos y movimientos. Las 
leyendas son innumerables, 


En él antiguo Siam, lhoy Tailandia, se éncuéntran 
referencias a los llámados Kohmos, que quieré declr 


Dédalo e 


“linternas volántes”, y parece sér fuéron una especie 
dé aeróstatos. 


Todos conocemos él famoso libro de “Las mil y 
una moches”, gran compendio de leyendas y cuentos 
orientales variadísimos y muy curiosos. Entre aquéllos 
aparecen référenciás a la alfombra voladora y ál baúl, 
también volador. La primera és muy citada en otros 
muchos cuentos orientales. 

¡Como vemos, la idea de vuelo también áqui apáreéce. 
- Entre los indígénas de «América del Sur hay una 
creéncia. Un mago se puede transformar en pájaro 
blanco, “yoro”, tomando grano de “sébil”, árbol de 
corteza gramulosa. Esté grano, tostádo y molido por 


médio de un primitivo mortero, és expuesto al aire du-' 


rante algún tiempo. Tomado esté polvo por él mago, 
cae én un estado de trance. Adiquirida la formá dé pá- 
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jaro, “... sube al cielo pará visitar a la Lluvia y haceria 
venir sobre la Tiérra...” 


En Africá, más concrétamente én el norte de Abi- 
sinia, se cuénta que un gran sabio y poeta llámado 
Táwami fué elevado al cielo por mujeres invisibles que 
lé enseñaron la Poesía y la Medicina. Se transformo 
en gallo y logró evadirse, volviendo a su país; pero la 
héchicera que lo instruyó sé transformó en ave dé pre- 
sa y nueváménte se lo llevó. Sé escapó múltiples ve- 
ces, adoptando diferentes formas, hasta que fué trans- 
formado en áve de presa. Dícese que sé trasladaba a 
Gondar, pára realizár oficios divinos, y volvía a Godjam 
en una solá mañama volando por los alrés, y qué por 
ésé mismo procedimiento asistía a los banquetes que 
el Emperador Batrafa ofrecía en su palacio de Gondar, 


Vémos que lá imaginación, ante la imposibilidad 





Ícaro preparándose para el vuelo, 


material de volar, sigue trabajando. Cuando el hombré 
no puede remontarse en el elémento aire, lanza su ima- 
einación, y ¡ésa sí que vuela! ¡Vaya qué si vuéla! 
Inconscientemente volvemos al sueño, á ese sueño 1ma- 
einativo que nos atrae irrestiblemente. 


Seguimos encontrando reféréncias aladas. La Auro- 
rá, rubia diosa, se encuentra representada en el friso 
a relieve del altar de Júpitér de Pérgamo, alada. El 
friso está en ruina y él ala rota. El sentimiento se com- 
centra en esé trozo de ala rota, como si hubiéra sido 
un vuélo despedazado, roto, quebrádo. 

Sobre el frontón oriéntal del Paternón encontramos 
a Helios sobré su carro resplandeciente, que, arrástra- 
do por sus fogosos corcelés, tenia la misión de recorrér 
él cielo, 

El rapto de Ganímedes por parte de Júpiter, trans- 
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formado en águila, ha sérvido de iMspiración para un 
magnifico grupo estatuario (IV siglo antes dé J. C.). 
El águila, que tiene las alas desplegadas, sujeta al ju- 
ven entre sus garras; está para lanzarse al vuelo en e: 
espacio. Párece ser que Ganimedes debía dé téner una 
expresión de dulor, o por lo ménos, de miedo; pero no 
es asi, Está calmado y sereno; él ya no es más de esta 
tierra y el door no tiene presi sobre él, Suspendrio 
en el espacio és atraído por la luz que se vutica de las 
sublimes esferas. hacia las cualés és elevado, 


Llegamos a Dédalo. Esta fimosa leyenda europea 
tiene dos versiones: | 


Una de ellas contiéne la fábula de amor que concl- 
biéra losiafle, espo:a del rey Minos, pOr un toro, pa- 
sión que fué a modo «de castigo impuesto por Venus 
porque Posiafe no ofrécia sacrificios a ésta diOsa, aun- 
que, según Apolodoro, fué Poseidón (Neptuno) el ins- 
pirador de esta pasión, con el fin de castigar a Minos 
por no haberle quérido sacrificar un magnífico ejemplar 
de toro. La reina, para satisfacer sus morbosos deseos, 
decurrió a la industria de Dédalo, famoso escultor y 
arquitecto que, por orden del réy Minos, había cons- 
truido el Laberinto. 


Dédalo, para complacerla, construyó un becerro de 
madera, 'huéco por dentro, cubriéndolo después com la 
piel de uma verdadera vaca, sirviendo esto a Posiafe 
como medio de entregarse al toro. De esta mostruosa 
unión nació el Minotauro. Entérase MinOs de su des- 
honra y encierra a Dédalo, juntamenté con su hijo Ica- 
ro, en una prisión, de la que fueron más tarde liberta- 
dos por Posiafe. 


El gran ingenio de Dédalo halla la forma de huir de 
Créta, donde les amenaza la ira del rey Minos. Con 
plumas de aves y cera construye dos pares de alas para 
su hijo y para él, y adhiriéndoselas, también con cera, 
a sus brazos y hombros, logran escapar volando. 


Dédalo advierte a su hijo qué no debé remontarse 
mucho, ya que los rayos del sol a gran altura tendrían 
fuerza suficiente para fundir la cera, Icaro no háce caso, 
y miéentras su padré, más prudénte, consigue llegar 
volando a Camicos, en Sicilia, él, entusiasmado con el 
podier de sus alas, embriagado por el poder del vuelo, 
quiere llegar al Sol, Pero la cera sé derritió, como le 
advirtió su prudente padre, y al desprenderse sus alas 
cayó al mar, mar qué en su memo0ria dlamóse Icariano. 


Una segunda versión hace también 1eferéncia a la 
historia de Posíafe y el toro, pero supone que Dédalo 
quedó en Créta. Teseo, rey de Atenas, fué a dichá isla 
para pagar el tributo anual de siete doncellas y siete 
mancebos que tentan que entregar los aténienses como 
expiación por la muerte de Androgeo y que eran en- 
cérrados en él Laberinto pára que sirviesen de pasto 
al Minotauro. Deseoso “leséo de poner fin a tan bár- 
baro sacrificio, después de demostrar al rey que era 
hijo de Poséidón, enamoró a Ariadia, hija de Minos. 


Dédalo ayuda u estos amores y entrega a Ariadna, 
para que ésta se lo diera á Teseo, un gran ovillo de 
oro, que permite al réy dé Atenas recorrér el Labe- 
rinto sim perdierse, matar al Minotauro (de una mañe- 
rá análoga a como mató al toro de Maratón) y volver 
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a salir. Enterádo Minos de la hazaña de Téséo y de 
la colaboración que para ello le prestó Dédalo, éncie- 
rra a éste y a su hijo Icaro en el Laberinto, del ¡qué 
logran huir por medio de las alas a qué antes hemos 
hecho referencia, y qué son la causa de la muerte del 
segundo. 


Hay un bajo relieve de magnífica concépción ar- 
tística que nos presenta a Dédalo construyéndo sus 
alas délante de su hijo Icaro, que se éncuéntra impa- 
ciente ante el próximo y epopéyico acontecimiento, qué 
termina más tarde en tragediá al cáer este último, por 
indiferencia a los consejos pátemmos, én el mar Egeo. 

Las leyéndas son innumerables. Cada raza, cada 
pueblo, tienén muchas y muy diferentes entre sí, Cuán- 
do ya la leyenda y la "Historia empiezan a confundirse, 
aparecen .relatos ¡que muchas veces no déján de temer 
verosimilitud. 


De Esopo podemos dar crédito a que había agul- 
luchos amaestrados que podían llevar por el airé niños 
pequeños, 

Según relata otra antiguá leyénda, Alejandro Mag- 
no hizo un fantástico vuelo sostenido por pájaros, a los 
cuales lés iba mostrando un manjar que, colocado en 
la punta de una pértiga, no podian alcanzar. 


Según otra, Nemrod, hijo de Cus, se hizo élevar en 
un fantástico carro arrastrado por cuatro águilas. 


Los caballos voladores apárecen también en las le- 
yéndas y cuentos, siendo muy citados en multitud de 
éllas. El primero lo encontrámos en lá Mitología, y 
és Pegaso, nacido de la Medusa. En él “Rolando fu- 
rioso” se habla del viaje aéreo que ¡hizo el caballero 
Askolfo desde Inglaterra hasta las fuéntes del Nilo 
sobre un hipogrifo, átimal fabuloso que éra mitad ca- 
ballo y mitad águila. | 


En la leyenda de Siddi Kúr se nos habla de cába- 
llos mecánicos voladores. 


Más recientemente, el Principe de los Ingenios, 
nuestro gran Miguel de Cervantes Saavedra, en su im- 
mortai obra “Don Quijote dé la Mancha”, mOnta a 
éste sobre “Clávileño”, caballo volador imaginario, v 
lé hace creer en un vuelo verdadero cuando sólo es su 
imaginación calenturiénta la que imagina un désliza- 
miento por los aires. 


Arquitas de Tarénto, matemático del siglo III an- 
tes de Jesucristo, contemporáneo y amigo de Platón, 
hizo ciertamente, en el transcurso de su vida de ciénti- 
fico, tentativas con máquinas volantes. También pasa 
por haber sidio el inventor de lá cometa, lo cual és bas- 
tante dudoso; péro sobre todo sé tienen noticias de que 
construyó una palomá de madéra “... que volaba por me- 
dio de un artificio mecánico...”. “Se sostenía en el aire 
por médio de vibraciones y estaba quieta o agitada dé 
acuerdo con el soplo de un aire encerrado...”, nos narra 
Gelle en su “Mehes óticas”. 

Sobre esta misma páloma encontrámos otrá référen- 
cia de Favoriuns een la que precisaba qué “... AÁrquitas 
construyó una paloma de madera que volaba, pero que 
si caía mo podía volvér a remontarse más...” 


Suetonio, escritor romano y secretario particular del 
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Emperador Adriano, habla de la tentativa de vuelo y 
de la caída mortal de un hombre volador que participó 
én las fiestás celebradas en Roma en el año 814 (60 de 
nuestra Era), én tiempos de Nerón, para celebrar la 
eternidad del Imperio romano. 


En la época cristiana, el vuelo de Simón el Mago, 
también en Romá, párece acercárse más a una tenta- 
tiva real. | 

¿Y quién no 'ha oído ¡hablar dé brujas? “Todos co- 
nocemos ésos cuentos, qué de niños mos parecen aho- 
ra, péro que, tiempo atrás, diéron bastantes québrade- 
ros de cabézá á nuestros antepasados. Las brujas mon- 
tadas en sus escobas, y por médio de un unguento es- 
pecial, de una pomada de propiedades mágicas, Iban 
volando para reunirse én un sitio determinado él día 
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Ya en el Egipto dé Cleopatra existía uná divinidad 
alada llamada Isies o Néplis, cuya imagen, que sé en- 
cuentrá depositada én el Muséo del Louvre, éstá pro- 
vista de lás alas. Pero sus alás, como antes dectamos, no 
simbolizan un vuelo a través del espacio, sino la pro- 
tección maternal, 

¿Qué prodigio no fué posible por serés alados? La 
Mitología nos presenta multitud de casos entre los cua- 
lés las alas ocupan un preponderante e importantísimo 
lugar, Si Eros, gracioso dios alado, mo hubiera estado 
provisto de alas, sus flechas, ¿serían tam terribles? Si 
fuéra áptero su poder, el poder del amor désaparéce- 
ríá por faltá die esa facultad esencial para su cometido. 
¿Cómo recorrér, si no, tanta distancia para ir a rén- 
dirse en los brazos de Psiquis? Toda la belleza de este 





Caída mortal de Ícaro. 


que tenían aquelárre. Deciáse que esté vuelo éra po- 
sible por la alianza que tenían con el Diablo, él cual 
les transmitía, por el procedimiento de la pomáda 
(ayudada con pálabrás mágicas), el podér de trasladar- 
sé por el atre. 


Lía paz, gran ansia de una Humanidad atormentada 
por el horror de las guerras, nos la representan tám- 
bién con alas. La paloma, con él ramo de oliva sujéto 
entré su pico, viene volando a ofrecernos lo que de- 
Seamos. 


¿Por qué todo signo dé paz há de téner alas? Es 
como si fuése un signo protector bajo él cual los hom- 
bres se cobijan para librarse dé una terrible amenaza. 
Las alas nos protegén y son como los brazos de uña 
madre amante que rodéá a sus hijos para qué no les 
puéda ocurrir ningún mal, 


”, 


0 


acto está concentrada en el famoso grupo escultórico 
que mos presénta con incomparable arte Cánova. 


No; sin alas no hubieran sido posible ni está ni otras 
muchas gestas de dioses, sémidioses y héroes, y bás- 
tantes diosas habrían perdido incluso el atractivo en- 
canto que poseén. 


Vémos, pues, repasando lo antériorménte expues- 
to, que en. todos los tiempos, en todas las razas y en 
todos los lugarés existió un ANSIA DE VUELO. 


La veneración por lás cosas del aire, por el vuelo 
en sí, há despertádo siempre el ansia de la Humani- 
dad por poseér el don de volar. Hemos visto que cuan- 
do él hombre mo volaba imaginaba volar, QUERIA VO- 
LAR, y no ha descánsádo hasta que ese ANSIA DE 
VUELO ha sido para él una verdadera y tangible 
REALIDAD. 
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Este ANSIA es, pués, innata en la Humanidad; en 
todas las épocas se ha manifestado como una obsesión 
al vuelo. 


¡El hombre ha logrado véncer la Léy de la Grave- 
dad! ¡EL HOMBRE VUBLA! ¡Cuántas iusiones y 
ánsias encierran estas palabras! 


¡ Ya nos podemos desprender de la Tierra y séntix- 
nos aves! ¡ YA PODEMOS VOLAR! ¡Esé sueño hu- 
mano ya es realidad! Y cuando el hombre se remonta 
én los espácios, se encuentra a sí mismo dominador. 
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¡Ya lo consiguió ! ¡ Aquello que se le resistía ya es suyo! 
Lo domina! ¡Qué mayor dicha para su afán! 


Pero cuando ya el hombre logra volar, se ofusca. 
Cuando el hombre domina él ¡Aire quiere destruir la 
Tierra. ¡No! ¡Esas alas que consiguió para calmár su 
ANSIA DE VUELO no deben ser utilizadas pará la 
destrucción ! 


¡Que no nos sucéda lo que a Icaro! ¡Que cemser- 
vémos puro él deseo de volár para que nuca, ¡hun- 
ca!, la caída vertical, convertida en destrucción y muer- 


té, dé al traste con nuéstra gran ANSIA DE VUELO. 


La Victoria, de Peonto. 
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Los vuelos 
sin motor 
durante el 
mes de agosto 


La juventuc. española viene interesán- 
dose cada vez más por las cosas del aire, 
como lo demuestra el hecho de que la ac- 
tividad de muestras Escuelas de Vuelos 
sin Motor continúa con ritmo creciente. 


Los jóvenes de hoy gustan de lucir en 
la solapa de la americana el distintivo 
de haber obtenido el título de Piloto de 
Vuelos sin Motor; y ello no es sin fun- 
damento, pues comprenden que el mundo 
del mañana habrá de servirse del tercer 
elemento como medio de transporte rápi- 
do entre las diversas partes que lo cons- 
tituyen, de igual manera que hasta el pre- 
sente se sirvió de los caminos de la tie- 
rra y de las rutas del mar. 


El Ministerio del Aire, procurando dar 
satisfacción a esta inclinación de la ju- 
ventud, mantiene en estado de completa 
eficiencia las escuelas existentes de esta 








arta 





especialidad, dotándolas de todos los ele- 
mentos necesarios para ello y seleccio- 
nando cuidadosamente al profesorado. 
Con esto labora por el futuro engrande- 
cimiento de la Patria, ya que inicia a la 
juventud española en cuestiones de aero- 
náutica. 


A continuazión damos unos datos acer- 
ca de la actividad desarrollada en nues- 





tras escuelas volovelistas durante el pre- 
sente mes de agosto: 

Ciento veintiún alumnos han cursado 
sus enseñanzas en dichas escuelas. 

Se han efectuado 5.617 lanzamientos, 


con un aprovechamiento de 201 horas 
17 minutos de vuelo sin motor. 


Han sido concedidos 54 títulos de Pi- 
lotos de Vuelo sin Motor “A”, 91 “B” 
y 538 «(> 
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Dos alumnos han obtenido, además, el 
permiso de navegación a vela. 


Es interesante destacar que en dicho 
mes mo se ha producido ningún acciden- 
te en las clases de vuelo, lo que viene a 
demostrar, una vez más, la eficacia con 
que se desarrollan los cursos, y que con- 
firma la calidad de los profesores y la 
bondad del material empleado en esta es- 
pecialidad del vuelo. 





CURIOSIDADES 
DISPOSITIVO DE PUNTERIA EN LOS CAZAS BRITANICOS 








Tomamos del “London News” estos interesantes dibujos, que revelan algunos detalles del imgemoso sistema de punteria 
adoptado recientemente por la caza de la R. A. F. La sencillez de su manejo permite, mediante dos simples ajustes, ase- 
gurar la precisión de tiro y rapidez en las operaciones de puntería de los modernos cazas, a las grandes velocidades a que 


hoy se desarrollan los duelos entre los aviones ultrarrápidos, aumentando así notablemente su poder combativo. 


: LOS DISPAROS MEIOOASO: 
EITS AL RS EAS IO SE COMMERTENEN SUENOS: 
DARÑARTE REFLE ES NA E 
LADAS POR LENTE : ' SS in i 
A E MIVIETNIIIITE ESTER RN 
: : PELA DEFLESIONR MLEVUTO A LRAISIEGIS 
EXIJA YFOTROE DETÍÁLLES ESENCIAL E 








Arriba, a la direcha: Esque- 
ma de la instalación.— Arriba, 
a la izquierda: Ventajas del 
sistema.—En el centro: Cabina 
de un Spitfire dotado del dis- 
positivo.—Abajo, a la izquier- 
da: Desplazamiento del círculo 
en la (pantalla. — Abajo, a la 
derecha: Ventajas e inconve- 
nientes, 


Este dispositivo—Gyro Mark 
1l D—recurre a proyectar en 
una simple pantalla de cristal, 
situada ante los ojos del pilo- 
to, un pequeño circulo de des- 
tellos himinosos, dentro del 
cual hay que colocar en posi- 
ción correcta la imagen del 
avión blanco para que éste se 
encuentre en la zona batida 
eficazmente por las máquinas. 
El círculo varía de radio se- 
gún la distancia al blanco que 
indique un corrector, y para 


EEVERACIIIODEN LOS CRÉCULOS 
FUEGO SON IPORIBANTE Le 
UELOCIOAO PELOS CAÉL 


AULAS 
ALA PUENTLIA ? 
E ACMELIDA Qu 


poder seguir su trayectoria y velocidad relativa 
va girando sobre la pantalla, de acuerdo con las 
indicaciones de un tambor graduado, 


SIÓN A NS 
EIA. MECORLEL IS 
> . ; 


ES e 


dz PIE 
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Ejército (Apéndice para la Oficialidad de Com- 
plemento).—Número 1, mayo de 1044.—Palabras 
del Caudillo. — Ejército y Universidad. — Para la 
Oficialidad de Complemento. — Infantería: Intro- 
ducción al estudio de pequeñas unidades.—Utili- 
dad de los campamentos. —Conocimientos indispen- 
sables de la teoría del tiro.—Del aula al campa- 
mento.—Pedagogía militar: ¿Cómo señalar los 
ejercicios físicos?—De la guerra del 14 a la gue- 
rra actual.—La Sección de jinetes.—Normas para 
la resolución de los temas tácticos de batería.— 
Unas páginas de información: Una nueva arma 
antigua.—Legislación de interés para la Oficiali- 
dad de Complemento. 


Ejército (Apéndice para la Oficialidad de Com- 
plemento).—Número 2, junio de 1944.—Guerra y 
política.—El pelotón.—La onda balística.—El có- 
mo y porqué de la Aviación.—Asentamiento de 
la batería.—La victoria y el arma secreta.—La 
Sección a caballo.—Preparación física.— Carros y 
anticarros, 


Ejército (Apéndice para la Oficialidad de Com- 
plemento).—Número 3, julio de 1944.—Los pri- 
meros pasos.—Infantería: La Sección.—La socie- 
dad civil. —Desenfiladas.—Aviación.—Guerra quí- 
mica.—El cañón del coronel.—La sección moto- 
ciclista.—El Servicio de Intendencia.—Los servi- 
cios sanitarios.—--El delito en el Código Militar.— 
Legislación.—¿Qué quiere usted saber?—Unas pá- 
ginas de información. 


Ejército (Apéndice para la Oficialidad de Com- 
plemento).—Número 4, agosto de 1944.—Carros 
de asalto.—Pedro Navarro, el de las minas.—El 
escuadrón motociclista.—Un tema táctico.—Guerra 
de guerrillas.—J?royectiles.—De Arte y de la Mi- 
licia.—Guerra química.-——Telémetros.—Legislación. 
Unas páginas de información. 


Ejército.—Número 54, julio de 1944.—TUnifica- 
. ción de la Legislación penal de los Ejércitos.— 
Esquema de movilización 
Caza-Carros.—División acorazada, Los Ingenieros. 
Operaciones de desembarco.-—Carros de combate.— 
Las tropas alpinas itilianas.—El batallón de Es- 
pecialidades.—Las personas y el Mando.—Las altas 
Írecuencias en las comunicaciones militares.—Un 
aspecto de la guerra total. Los transportes.— 
Cooperación de las Unidades paracaidistas y de 
las Unidades aerotransportadas.—Nuevas armas 
contra-carro.—Problemas sanitarios en los frentes 
defensivos.—Información e ideas y reflexiones. 





Ejército. —Número 35, agosto de 1944.—¿Qué es 
la guerra?—El Mando y la moral.—Carros de 
combate. La aproximación.—Gimnasia de aplica- 
ción militar.—Algo sobre frenos de boca.—Un 
cuarto a... fusiles.—Ocultación química.—Desem- 
barcos. Cooperación de los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire.—Cooperación entre paracaidistas y 
fuerzas aerotransportadas.—La movilización indus- 
trial. —Unas pequeñas cosas de orden práctico. 
(Experiencias de la guerra actual.) —Acciones de 
ruptura.—Escuela de Transformación de Sargen- 
tos de Infantería.—Información e ideas y refle- 
xiones. 


Guión —Número 25, junio de 
-ximación. Con un ejercicio de pelotón.—Zapado- 
res de asalto.— Almanzor: La guerra relámpago 
* hacia el año J000.—Una lección de táctica.—Pa- 
peles del Capitán V.—El terreno.—Prob!lema de 
táctica y servicios.—Las hojas de servicio y filia- 
ciones.— Costa acorazada. 


Guión —Número 26, julio de 19044.—Un día per- 
dido.—Patrullas de observación.—Combate pie a 
tierra.—En tal mes de julio.—Problemas. Solucio- 
nes 50, 51 y 52.—¡Minas, precaución! —Ondas de 


industrial. — Escuela 


1044.-—La apro- 


gr alía 





STAS 


sonido.—El perfecto secretario.—Sargento de co- 
cina. 


Guión.—Número 27, agosto de 1044.—Patrulla 
de esquiadores.—Morteros de 81.—Sobre el modo 
de estos días.—La atmósfera en el campo de ba- 
talla.—-Fortificaciones permanentes.—Se ha muer- 
to un caballo.—El espíritu de Cuerpo y los sar- 
gentos.—Problemas de táctica y servicios.—Arti- 
Mería de costa. 


Mundo —Número 217, 2 de julio de 1944.— 
Ofensiva combinada de las fuerzas aliadas.—La 
ofensiva soviética en el Este, muy fuerte y lleva- 
da a cabo en un amplio sector, amenaza directa- 
mente a Minsk.—Cherburgo ha sido escenario de 
una de las batallas más sangrientas de esta gue- 
rra.—La utilización de los puertos es uno de los 
factores más disputados por los beligerantes en la 
actual contienda.—En Normandía se ha jugado en 
repetidas ocasiones el destino de Francia. — La 
nueva movilización general en Alemania es una 
consecuencia del desgaste que la guerra ha pro- 
ducido en los aliados del Reich.—La Escuadra ja- 
ponesa, en inferioridad numérica con la norteame- 
ricana, ha rehuído el combate en el Pacífico.—La 
oficina de información del Vaticano pone en co- 
municación a los prisioneros con sus familias.— 
Al terminar la guerra los Estados Unidos deben 
ayudar a la libertad de la India, declara el Vi- 
cepresidente Wallace.—En la lucha anticarro co- 
operan intensamente los aviones, dotados de ar- 
mamento especial. —Hoy se celebrarán en Bolivia 
elecciones presidenciales y legislativas.—Las ideas 
y los hechos.—Indice biográfico.—Por la hispani- 
dad: Una idea feliz.—La Cámara de los Comunes 
estudia la reforma de los procedimientos parla- 
mentarios para acelerar la obra legislativa.—No- 
ticiario económico.—Pequeña historia de estos 
días.—Efemérides internacionales. 


Mundo.—Número 218, 9 de julio de 1944.—Con- 
ferencia internacional monetaria.—La ofensiva ru- 
sa, llevada con gran abundancia de efectivos, ha 
permitido ai Ejército soviético avanzar más de 
250 kilómetros en diez días.—El Gobierno finlan- 
dés llega a un acuerdo con Alemania para conti- 
nuar la guerra contra la U. R. S. S.—Los acora- 
zados anglosajones desempeñan un papel de pri- 
mer orden en la batalla de Normandía.—Al cabo 
de trece años de ocupar la presidencia de Guate- 
mala, Jorge Ubico se ha visto obligado a renun- 
ciar al cargo.—Acciones simultáneas y convergen- 
tes de los aliados en los tres frentes europeos.— 
Sigue siendo una incógnita el medio de propul- 
sión de las bombas alemanas “V-1”.—El acuerdo 
entre el Rey Pedro 11 y el Mariscal Tito puede 
tener gran influencia en el futuro de los Balca- 
nes.—El asesinato de Henriot es una prueba más 
de la situación de guerra civil por que atraviesa 
Francia.—En Bretton Woods representantes de 
las naciones adheridas estudian los problemas eco- 
nómicos y financieros de la postguerra.—El Ge- 
neral Koenig, jefe de las fuerzas francesas de re- 
sistencia.—Republicanos y demócratas lucharán en 
las elecciones presidenciales de los Estados Uni- 
dos con un programa exterior casi coincidente.— 
La invasión día tras día. —Bibliografía.—Las ideas 
y los hechos.—Pequeña historia de estos días. — 
Efemérides internacionales. 


Mundo.—Número 219, 16 de julio de 1944.— 
Otro año de paz fecunda.—El frente de Nor- 
mandía ha adquirido una gran intensidad de ac- 
ción, luchándose en todos los sectores.—Parece 
inevitable la llegada de las vanguardias soviéticas 
a la línea del Niemen, a unos 100 kilómetros de 
la frontera alemana.—El Mariscal Von Runstedt 
ha sido relevado del mando en el frente Occiden- 
tal y sustituido por Von Kluge.—Alemanes y ru- 
sos batallan nuevamente sobre los territorios que 
formaban la antigua Polonia oriental.—Churchill 
informa a la Cámara sobre los efectos de la “V-1” 
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y las medidas adoptadas contra ella.—Por la his- 
panidad.——Huellas aztecas.—La presencia de las 
tropas soviéticas en los países bálticos plantea des- 
de ahora el programa de su reanexión.—En el sép- 
timo año de la guerra de China, los japoneses 
están a punto de forzar una victoria decisiva.—El 
viaje de Wallace a China ha tenido como motivo 
principal levantar el decaído ánimo de Chang-Kai- 
Chek.—Honduras y Nicaragua atraviesan un pe- 
ríodo de agitación política.—Las ideas y los he- 
chos.—1Indice biográfico.—La Aviación, como ele- 
mento de las Flotas navales, modifica las concep- 
ciones tácticas y altera sustancialmente las carac- 
teristicas.—La tensión de relaciones entre la po- 
blación danesa y las tropas alemanas de ocupa- 
ción ha producido algunos disturbios.—El Gene- 
ral De Gaulle ha hablado en Roma en términos 
cordiales sobre las relaciones francoitalianas del 
futuro.—Pequeña historia de estos días.—Los ex- 
tremistas griegos aspiran a la mayor parte de las 
carteras en el Gobierno de Papandreu.—Efeméri- 
des internacionales. 


Revista General de Marina.—Julio de 1944.— 
“Salve, Estrella del mar...”-—Los que quedamos. 
Gloria y pesadumbre de la Marina.—Comienzos 
de la navegación submarina fuera de España.— 
S. A. R. el Príncipe Don Jenaro de Borbón.— 
El Congreso marítimo organizado por la L. M.— 
Divagaciones sobre talleres de torpedos.—Gonzalo 
de Murga, el marino extravagante.—Del orden 
público, seguridad del Estado, Ejército y Arma- 
da, y los delitos que contra ellos atentan.—Las 
islas Salomón o el descubrimiento de los cuatro 
gallegos.—El “Real Fernando”, primer buque de 
vapor español. — Barloventos profesionales. ¿Dos 
ideas?—Breves notas a una obra de Baltasar Vi- 
llerino de Villalobos.—El vencedor de Actium.— 
Parte un convoy.—Notas profesionales.——-Miscelá- 
nea.—Historias de la mar.—Libros y revistas.— 
Noticiario. 


ALEMANIA 


Flughafen.—Número 4, julio de 1944.-—Plata- 
formas giratorias de navegación para aeropuer- 
tos.—“¿Airopía?” Una utopía del aire. Caminos 
del error que siguen los angloamericanos con res- 
pecto al tráfico mundial de postguerra. ¿Y los 
Soviets?—El picado con el “Ju-88”.—Voces del 
frente con motivo del 20 de julio.——Medios quí- 
micos como protección de muros y construccio- 
nes.—Panorama de aeropuertos.—Bibliografía téc- 


- nica del interior y extranjero.—Breves noticias 


técnicas. 


Die Kriegsmarine.—Número 15, agosto de 1944. 
Oficiales de la Marina de guerra alemana conde- 
corados con las Hojas de Roble de la Cruz de 
Hierro de Caballero. — El primer titular de las 
Hojas de Roble del frente de invasión.—La mag- 
na hora de las lanchas rápidas.—Las lanchas rá- 
pidas, de caza.—Lanchas rápidas en lucha con la 
flota de invasión.—Lanchas rápidas (fotos). 


Die Kriegsmartne.—Número 16, agosto de 1944. 
Tripulante del “torpedo humano”.—El Reich y el 
mar.—Los submarinos, de caza frente a la costa 
africana.—La lucha contra los aviones torpederos. 
Las valientes baterías de Cherburgo. — La lucha 
contra las minas. 


Die Weurmachy.—Número 13, junio de 1944.— 
Mapa y fotos de la invasión.—Los recursos de 
los imperios mundiales.—La tenaza en torno al 
recodo del Dniester.—Un puerto camuflado.—La 
tumba de los veleros de carga. 


Die Wehrmoacht.—Número 17, 16 agosto 1944. 
“Frente a nosotros había canadienses” (fotos de 
un combate librado al sur de Caen).—Fotos de 
Florencia, “zona prohibida para soldados alemanes 
y blanco de la artillería británica”.-—En los Ape- 
ninos etruscos: Paracaidistas en lucha.—El “torpe- 
do humano”.—Londres, bajo las bombas volantes 
(fotos).—Fotos de la V-1.—Reservas a las posl- 
ciones de intercepción del Este. 


Signal.—Número 7, 19044.—La guerra como lu- 
cha mundial.—Ni una palabra más sobre el bol- 
chevismo.—La U. R. S. S. en el Mediterráneo.— 
Merecen mención especial. (La Cruz de Oro ale- 
mana por rendimientos extraordinarios).—El hom- 
bre que vió a Stalin.—El regimiento acorazado 
Principe Eugenio.—El nuevo aspecto del mundo. 
El futuro de Europa.—Se habla de ellos (legiones 
europeas de voluntarios en el frente del Este).— 
España militar.—Cómo vivimos.—Panteón de los 
cerebros.—Cuando caen bombas.—Los libros, pre- 
ciosa posesión.—Miguel Asín Palacios y el mun- 
do arábigo.—Y otra vez Turandot. 
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Flight—Número 1.852, 22 de junio de 1944.— 
La perspectiva.—La guerra en el aire.—Noticias de 
la semana.—Noticias de la invasión.—Noticias del 
enemigo.—Tipos de aviones y sus características.— 
El Zockheed Lightning (P-38-J).—El caso de los 
ferrocarriles. —Correspondencia.—Noticias diversas. 


Flight—Número 1.859, 10 de agosto de 1944.-— 
La perspectiva.—La mente oficial. — La potencia 
aérea en la ofensiva.—¡Sublime!—La guerra en 
el aire.—El B-29.—Aquí y alí (noticias). —El 
Fairey Baraauda.—El avión privado de la post- 
guerra. —Aviones y sus características. —El Wan- 
guard. —El Mitsobishi.—El Blenheím y el Bermu- 
da. —En retaguardia (noticias del cnemigo).—Yu- 
goslavia y Aviación (la política futura de la Avia- 
ción civil).—Motores para aviones civiles.—Corres- 
pondencía, 


Flight —Número 1.860, 17 de agosto de 1944.--- 
La perspectiva. Aviones en la batalla. El aire y 
la invasión. El ejército aerotransportado.—La gue- 
rra en el aire. La batalla del Atántico, gana- 
da en tierra, El Japón, bombardeado de nuevo. 
Lo mismo en Filipinas. La formación del ejérci- 


to aerotransportado.—La relación del aire a la 
guerra.—Para reconocmiiento fotográfico. Nue- 
vas fotografías del “Vickers-Armstron*“» Cuper- 


marine Spitfire XI” llevando las franja: de las 
fuerzas aéreas expedicionarios aliadas.- - Noticias 
diversas.—Ei “Avro York”.——La Cruz de la Vic- 
toria para un piloto canadiense.—Noticias del cne- 
migo.—El “Beaufighter” ataca.—Primer planeador 
construído por el Cuerpo de Entrenamiento Aé- 
reo.—Aviones en actitud de vuelo: El “Yak-9”. 
Ll “Wildcat”.—-Correspondencia. 


Fligth—Número 1861, 24 de agosto le ty44.— 
La perspectiva, Otra vez la sorpresa. Una gran 
victoria aérea, Noticias y el alre.—La guerra en 
el aire. —De nuestro corresponsal en S. H, A. 
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E. F.—Una nueva bomba incendiaria.—Aqui y 
allí (noticias).——Londres-París: Mañana, el 25 an:- 
versario del primer servicio aéreo regular entre 
Inglaterra y Francia.—-Materiales plásticos para 
ingenieros de aviones.—En retaguardia ínotivias 
del enemigo).—El último modelo “Hurritane”.— 
Resistencia y autonomía.—El “Ju-88” y el “C-202”. 
Correspondencia, 


Fligth.—Número 1.862, 31 de agosto de 1944.— 
La perspectiva.—La guerra en el aire, París, libe- 
rado. El Eje, destrozándose. El problema de los 
puentes del Sena.—El “record” de la R. A. EF. en 
lanzamiento de minas.—Aquí y allí (noticias).— 
En retaguardia (noticias del enemigo).—Sostenien- 
do el anillo. —El cumpleaños de la Aviación clvil 
Helicópteros en producción.—Identificación de 
aviones: El “Blaack Widow”, el “Northrop”, el 
“Lockheed P-38 Lightning”, el “Focke Wulf 189”. 
Gravedad artificial. — Pre-rotación de las ruedas 
del tren de aterrizaje.—Motores de aviones clvi- 
les.——Correspondencia. 


The Aeroplane.—Número 1.726, de 23 de Jt- 
nio de 1944—El bombardeo. Ficción y realidad.-- 
Cuestiones del momento.—La guerra en el aire.— 
El transporte aéreo.—Pretérito y futuro de los 
grupos motopropulsores (1W).—Hoja de servicios 
del Teniente coronel Outram, director general de 
la Inspección Aeronáutica del Ministerio, Produc- 
ción aeronáutica.—Fotos del caza Spitfire VII1.--- 
Correspondencias.—Identificación de aparatos.—L. 
Cuerpo auxiliar femenino de Aviación cumple cin- 
co años.—Noticias de la semana. 


The Acroplane.—-Número 1.734, 18 agosto 194.4. 
El Mando costero y los submarinos.-—Cucstiones 
del momento.—La guerra en el aire.—Las fajas 
aéreas siguen el combate.—-Noticias de la semana. 
El “Avro York”, avión de pasajeros.—Il último 
“Hurricane”. — Transporte aéreo (noticias), — El 
nacimiento del transporte aéreo británico.-——Corres- 
pondencia. 
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Revista Militar (República Argentina).—Núme- 
ro 2, febrero de 1944.—Desde las vísperas de la 
Independencia (rea ¡ón documental). — (eneral 
don José de San Martín (X1V).—-Bocas de fue- 
zo autosunchadas.—Fuego de atajo.—Sección de 
Zapadores de Infantería.—Crónica general.—Bo- 
letín de la Biblioteca Nacional Militar. 


Revista Militar (República Argyentina).—Núme- 
ro 4, abril de 1944.—1Iimportancia de la obra que 
realizó la Bibiioteca del Oficial en la preparación 
y perfeccionam.ento de los Oficiales del Ejército 
La Edad del Aire.—Ley de fabricaciones milita- 
res. — Organización y régimen de ejecución del 
abastecimiento en campaña.—General don José de 
San Martín (XVI).—Las fuerzas morales en la 
guerra (traducción).—Reflexiones sobre la guerra 
de guerrillas. —Contribución al estudio experimen- 
tal de las obras abovedadas en hormigón armado 
(traducción). — Crónica general. — Boletín de la 
Biblioteca Nacional Militar.—Museo de Armas de 
la nación. 


Boletín dei Cemtro Naval (Buenos Aires).— 
Número 3565, marzo-abril de 1944.—Sobre la com- 
probación de la ley de distribución de los erro- 
res en el tiro. — AÁ la defensiva. — Medicina de 
aviación.—¡Es el “Bismarck”!— Aterrizaje a cle- 
gas.—Progresos en construcción naval. ——Tempe- 
ratura de combustión en los hogares de calderas. 
El barrido de minas del canal de guerra.—Bre- 
ves motas de la guerra aérea.—Reconocimiento de 
aviones.—Guerra aérea en el Mediterráneo.—A 
propósito del artículo “Rozas, el empréstito inglés 
de 1824 y las is:as Malvinas”. — Metalurgia de 
partículas.—La lucha contra el fuego en los bu- 
ques-tanques —Crónica extranjera.—Crónica na- 
cional.—Necrología.—Asuntos internos.—Bibliote- 
ca del Oficial de Marina. 
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